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•írtekczésem megírásához, illetőleg as itt lefektetett 
elvekhez z ele" gondolatot Л e u m a n n professor Urnák a 
közlekedési eszközök termelékenységére! szőlő;előadásaiban 
kifejtett tanai adták. 
Bgyben azonban a közlekedési eszköz termékenységéről szőlő ta-
nok vezettek rá- arra is , hogy a kapitalizmusnak a közlekedés-
re gyakorolt hatása сзак a visszahatás párhuzamában domborít-
ható ki elég plasztikusan; igy történt, hogy szerény munkám 
egyben összefoglalja a visszahatás törvényeit 5з ón a kölcsön-
hatásnak minden megnyilatkozását igyekszik figyelemmel kísér-
n i , egészen a gyakorlati eredményekig. A * visszahatást n egyéb-
ként :nnál ia inkább szembe kellett állítanom a " hatás * szem-
pontéival , mert enélkül dolgozatom egyszerűen történeti mun-
ka lenne, igy pedig r "őzben oknyomozó történeti / : gazdaság 
történeti : / , részben közlekedés-gazdasági, 
elgondolásai ban meggyőződésből fakadó Jóhiszeműség vezetett 
és ez a körUlmény regadja az erkölcsi alapot nekem, hogy a Jö-
vőben, részletesebben feltárva^rendszerré fejlesszem azokat 
az elveket, melyeket a magam szempontjából eredetinek hihetek. 
Szerény munkámat a Tekintetes Tanári Testület Jóin-
dulatába ajánlom. 
Kelt: Budapesten, 153E. Junius havában. 
T a h y I s t v á n , 
oki. közgazda. 
XIX. század gazdas ,í i és közlekedési viszonyai. 
Л tőkés gazd lhod Is általános gazdaságtörté-
nelmi Jellemzése. 
MIX. szlzad^a nagy technikai felfedezés.к-
n к korszaka örökül kapta kor.Л i sz aadoktol a gaz-
dasági élet '.Ital n>s priai pi um a it , ugy hogy a kapita-
lizmus már bizonyos \inetikai . nsrgiokkal indult a szá-
zadvégi gigászi konathikeióJa felé. 
z a század egyébként i világtörténelemnek legmozgal-
masabb, legforradalmib korszaka, gazdasági, kulturá-
lis és politikai térenegyarrlnt. Az uj termelési mőá-
szerek, a vasút, a gőzhjő, a villamosság felfedezésé-
nek ideje, uj ..agy eszmknek és rendszereknek a felé-
pitéje . 
A kapitalizmus rregtal li végérvényes útirányát és át-
szervezi az egész gaz^asgi életet sej t céljai: a 
mezégazdas g i , ipari és ereskedelmi haladás érdekében. 
Lássuk egyenként, hogy ml yen hatást gyakorolt a ter-
melés egyes gazataira: 
A mezőgazdasági Kettős irányban gyakorolt 
hat 3t./Megváltoztatta e&észt annak m. з termelési 
ágakhoz való viszony t , m^éazt belső strukturáj -
ban idézett elő változások, az egész termelési ágat 
a gazdasági élet központJá\ ^ t aca szoritotta ée he-
lyébe az iparé és kere 3kedeet, mint a modern gazda-
/ dr. Czettler Jenő: Magyar M e z . g a z ^ g l saociálpolitika.43 old. 
e -gi fejlődés legf bb mozgatóját ültette. . közterhek 
gyarapod-sa,az -rak emelkedése különben is megnehezít 
tetiék a fül..művelő osztályok helyzetét és kényszeri-
tették íket, hogy t rmelési fölöslegei et fokozz'к és 
a piac igényeit kielégítsék, áz utóbbi körűim nyből 
folyik a belső struktur ban végbemenő talakulás is , 
amennyiben - régi családi gazdas gok, e csekély pénz-
forgalmu, termelő és fogyasztó közösség к lassanként 
/ 
talajnak a piac sz '.mára termelő v Halatokká, hogy 
igy legal bb ame nyire lehetséges képesek legyenek a 
szabad versenyben nelyíiket meg.lllani./ 
Megindul tehát a mezőgazdaságnak kapitaliezti :us jel-
|e£ü átalakulása, óz azonban rész ben az őste meléo kon-
zervatív jellegénél, részben a nemesség kiválts .gai 
és uráLmlnál fogva nem tud épést tartani a termelés 
többi ágainak ós a technikának haladásával, ugy hogy 
eltekintve az iparból és kereskedelemből táplálkouó 
kapitalizmusnak elnyomásától, még jellegénél ős alap-
természeténél is fogva háttérbe szorul a gazdasági harc-
ban . / / 
Ipari téren a céj$ek eltörlésével a kézműipar 
helyzetének gyengülését s a gyáripar nagyarányú fejlő-
dését, valamint az ipari koncentrációt hozza magával, 
Angliában az 1832éiki refommtirvény a gyáripar gyors 
/ Czettler Jenő: Id.mü. 43 .o. 
/ / A.A. Isszaieff: A szocializmus és a közélet. 96 köv.o. 
h 
fejlődésével egyidejűleg a parlament és az egész gazda-
sági élet hatalmi súlyát a földbirtokos osztályról az i-
pardsok osztályára vitte át. Ez különben az angol ipari 
forradalomnak egyik utolsó fázisa, mit a politikai fel-
szabadulás és ezzel párhuzamosan a kereskedelmi axpan-
sio előzött meg ós segített elő , / 
HémetorsEágban a gyáripari technikának gyors és bámula-
tos fejlődése , valamint a rohamosan előretörő keres-
kedelemien -végbement tőke-felhalmozódás, mint mindenütt, 
itt is elnyomta a kézműipart és a gyáripari termelők-
nek kedvezett, Meg kell állapitanonk, hogy az ipari 
termelés egne szere ez ek a körülmények előny о sen haó 
tottak, a termelési fölösleg pedig egyik legfőbb ru-
gója lett a Javak nemzetközi forgalmának.// A tőke kép-
ződésnek pedig általában kedveznek mindezek a körül-
mények. Már kiindulva onnan, hogy a gyáripari terme-
lés nagy álló tőkét igénylő vállalkozás, a produktu-
moknak nagy tömege ée különösen a XIX. században^a 
munkabérek mini umra redukálása folytán alacsony ter-
melési költsége,ismét tókefelhalnozódásnak válik kiinó 
dűlő pontjává. 
Magyarоraz gon а 80-аз években következik el a kis-
ipar válsága, tehát körülbelül egyidejűleg a nagy mező-
gazdasági válsággal.Tetézte még a kisipar bajait nálunk,hogy 
/ F.Pollard: Anglia története / : "áz ipari forradalom":/ 156-157 o. 
/ / 7/erner Sombartt: Die deutsche Volswirtechaft im neunzehnten Jahr-
hundert, 279 és köv. 
<№айекАрцЦ' még kévédé tudott alkalmazkodni a változott vi-
szonyokhoz mint külföldön,i^gyhogy kénytelen volt az állam 
védő szárnyai alá helyezkedni, ez azonban nem sokat segített, 
előnyeinek 
és csupán a kázm-ipar«* speciális felismerésével szilárdul 
meg némileg helyzete és tud úgy-ahogy beilleszkedni az uj 
termelési rendbe. / 
A tőkeképződésnek azonban, mint Werner Sombari is 
kifejti-) igazi alapja a kereskedelem . Hz hat elsősorban a 
közlekedés fejlődésére, ami viszont nagy piacok kialakulá-
sát teazi l e h e t ő v é . A kereskedelem fejlesztieAngllának a 
hajóparkját ín, úgyannyira, hogy az а XIX. század folyamén 
úgyszólván egyeduralkodójává lesz a tengereknek, mig a tefché 
ni kai fejlődés előnyelt az iparban és közlekedésben Uémetor-
szog tudja elsősorban |amatoztatni; Kémetország kereskedel-
me ugyanis az 1870-71-ea háború megnyerése után óriási fej-
lődést ézt el, úgyhogy hajóparkjait rohamosan növekszik, Ham-
burgot a kontinens egyik legfontosabb és legnagyobb kikötő-
jévé fejleszti, s a világkereskedelmi hegemóniáért Angliá-
val és Franciaországgal szemben csakhamar sorompóba l é p . / / / 
Ezek voltak azok a tényezők, amelyek a kapitalizmus vég-
érvényes megszilárdulását és kialakulását magukkal hozták, 
és amely ható okok eredményeit L,Pohle a következő kom-
ponensekből vezeti le ; 
/ Dr. Fellner Frigyes : Iparpolitikai előadások, 
jtf- Werner óombarfr : Die Deutsche Yolswireschaft im neunzehnte 707, 
369. 
/ / / Rakovszky István: Kereskedelem /Közg. Eric, 296. 
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1 . / Az individuális gazdasági rend, ami a Jöve-
delem megoszlás differentiálásával a tőkeképződést segiti 
elő, 
2 . / as uj termelési módozatuk, melyek nagy töme-
gekre rendezkedtek be, és 
3 . / a vállalat, mely a gazdasági élet tervszerű-
ségét hozza veg./"A vállalat ugyanis egységes, tervszerű, 
szervezett, elő re szemitó, különösen a munkamegoeztás elvé-
f/ 
bői folyó és a fogyasztótól különvált termelési tevéksny-
• ( má st. .е . . ,-. . ^ 
ség, amely önálló tarsadalomégazdaságl szervvé alakul ée 
amelynek egyúttal feladata az összes érdekeltek, tehát a 
tőkések és munkások érdekeiről gondoskodni?// - A-roi a tőke 
érdekeit illeti szókról valóban gondoskodott, sőt oly nagy-
mértékben segítette elő, hogy a nyerészkedésre alapított 
konstruktióJ rá] fogva e szociális probléma létrehozásának 
egyik leghathatósabb tényezője lesz. 
Hatal&as tőkéi: halmozódnak azonban fe l , melyeknek személy-
telenné válásuk mellett még egy érdekes jellemzője nemzet-
közi voltuk is , mire Sartorlus mutat rá, megállapítván , 
hogy az importé, export kapitalizmusnak kísérő Jelensége-? 
hogy minden állam adósa és egyben hitelezője a többinek./ / / 
Заек voltak a XIX. század folyamán a gazdasági 
kulturanak a közlekedésre ható Jelenségei és tényezői»mik-
re vonatkozólag már itt is néhány érdekes megállapítást 
/ L.Pohle: Kapitalismus . . . E old. 
U fr. Ihrig Karoly: -Szövetkezeti Ismeretek, 3 . old. 
/ / / Sartoriusi Kapitalanlage im Auslände. 15. cid. 
tehetünk. Az első ezek közül, hogy a technikai, fejlődés 
általában éf? nem canpán a közlekedési technika fejlődése 
hatott magira a késlekedés fejlődésére is . Pontosabban: 
a közlekedéssel semminemű vonatkozásban nen &116 technikai 
vívmányok nagy tömegek előállítását eredményezték mind a 
m ;sőgazdasgbá. i, rind a gyáriparban és igy nagy száll íh 
lásckat tettek szükségessé, A másik, hogy г meобgazdasági 
termelés ktoltaliz„lédása ás a gyáripar expanaióia bővítet 
ték különösen a ke reakedelem működési területét , ez pedig 
ismét a közlekedési eszközök szaporítását hozta magávalj 
d^harçadik pedig, bogy u gazdasági élet egyéb ágaiban már 
korábban kialakult intézmények 4a vállalati formák a mo-
d e m technikai /ivmánycu nyomán szervezett közlekedésl^ügy 
nez: mintegy készen^ rendelkezésre állottak. 
A hatás ás visszahatás törvénye a raolonalizmus 
tükrében. 
A racoinalizmua , mint irányelv, nem uj az emberi gaz-
dálkodás történetében. Mióta elindult a " homo sapiens" a ter-
mészet meghódítására, mióta az Universum elérhető javait fel-
használni igyekszik, minden cselekedete a racizonalizmus je-
gyében folyik, hiszen az ész tanácsára, a legjobb belátása 
szerint azt teszi, ami a ő szempontjából, ami az б céljai el-
érésére legelonyosebbneK látszik. / 
Tehát azt, ami a legelőnyösebbnek látszik. Kern azt ami tényleg 
a legelőnyösebb. A tényleg legelőnyösebbet ugyanis, nemcsak a 
gazdasági élet korábbi szakaszain, de napjainkban sem találjuk 
meg feltétlenül és egész biztonsággal, váltózhatatlanul és ál-
talánosságban és nem is fogjuk megtalálni soha. 
fígy-egy nagy gondolat, bizonyos iüöre lökést ad ugyan a raci-
onalizmus eszméjének, de az , ujre meg újra zsákutcába jut és 
elveszti az alig nyert energiát, uj ut.-kon keresi az érvénye-
sülést; eredményt, sikereket, hagyván bár utaln mindenütt, vég-
érvényes és általános formát nem ölthet soha. 
Neumann frofessor, mikor felépiti a spacifikus energia elvét , / / 
/ Waffenschmidt W.G : " Racionalizálás " Közgazdasági Snc. IV , 
kötet. 4E6 old. 
/ / Dr. Neumann Károly : Közlekedéspolitikai előadások. 
nem a n minden n közlekedési eszközök " minden n éa általános 
előnyét hangoztatja, hanem egy közlekedési eszköznek konkrét 
és különös előnyét, s ezzel kézzelfoghatóan bizonyltja be egy-
szer - és mindenkorra - szemben a nagyhangú, beállításokkal -
hogy a racionalizmus nem általános és tűzzel-vassal keresztül-
vihető ötlet, hanem az adott helyzetből és a mindenkori termé-
szettudományi ismeretekből reális számitások eredményeképen 
jelentkező elv.a konkrété felmerült gazdasági / ; szállítási : / 
szükséglet kielégítésére. / 
Egyebek között tehát megállapitja, milyen irányban kell a köz-
lekedési eszközök használatát fejleszteni, milyen eszközt állit-
és 
sunk a felmerült célok szolgálatába, bizonyos közlekedési esz-
когокюО, megállapítván azoknak legelőnyösebben kiaknázható hi-
vatását, a méretekre is utal. 
Kimondja: ha nagy tömegeket olcsón akarsz szállítani, épita 
uszalyokat, ha ugyanott személyforgalomra van kilátás,- épits 
vasutat. / / 
A specifikus energia elve a közlekedés racionalizálásának ki-
induló pontja kell hogy legyen. 
A XIX. század közlekedése azonban még nem idegződött be az elő-
nyök szerinti specializálódásra, eltekintve attól, hogy erre 
irányelv nem is volt. A század tőkeereje a technikai felfedezé-
sek alkalmazásával megteremti a közlekedési eszközöket és lehe-
/ Dr. ïïeumann Károly: Közlekedéspolitikai előadások. 
11 " я n n « 
/о 
tővé teszi fejlődésüket addig i s , amig azok saját erejükből 
tovább fejlődhetnek. 
Mi történt azonban? A tőke üzembe állított egy csomó gőzhajót, 
amelyek nem működtek rentábilisán, épitett vasútvonalakat, 
melyeket hamarosan felszedtek, energiát fektetett olyan közle-
kedési vállalkozásokba, amelyek eredményt fel nem mutattak, 
versenybe állított hajót vasúttal ás viszont, úgyhogy sokszor 
a dumping vállalat korábban tönkrement, mint az , amelyet le-
gyűrni kivánt. Azt mondhatnánk tehát, hogy a hatás törvénye 
nem érvényesült racion&lis irányban. És mégis: a közlekedés 
fejlődött tovább, a vasutak, a hajók végeredményben kifizetcd-
tek, előnyös vállalkozásnak bizonyult, magukhoz szivták a meg-
mozgatható tőkéket, törlesztették önmagukat és bőségesen ka-
matoztak. Ujabb tőkeképződések okaivá lettek, közvetlenül és 
az egész gazdasági élet fellendítésére gyakorolt hatásuknál 
fogva közvetve egyaránt, úgyhogy a'Visszahatás"mindenképen 
rációnálisabb alakban jelentkezett, mint a"hatás'j Fájjon azon-
ban nem volt-e akkor a hatás is racionális? - Feltétlenül az 
volt, bizonyos irányban, bizonyos ágazatokban, A tőke ugyanis 
lényegileg azonos a vele tényleg gazdálkodó birtokoseal, a köz-
lekedési eszköz pedig a tőkének egyik speciális megjelenési 
formája, illetőleg hordozója, з igy a hatást végeredményben 
ugyanaz a kéz gyakorolja, amely a visszahatást fogja megindí-
tani. A hatás a tőkének emberi kéz által mozgatott megnyilat-
kozása, a viaszahatás pedig az emberi kéz által vezetett köz-
le ke dé ei eszköznek gíiZdaeági eredménye. 
Ha tehát reeio iális lehetett a hatás és visszahatás közül az 
egyik, feltétlenül racionális lehet a másik is. 
Ezért: nem hogy nem érvényesülhet et t - különösen a század 
első felében - a hatás racionális irányban, hanem kevés kivé-
tellel , jobLanmondva néhány szemponttól eltekintve nem ugy 
érvényesült. 
Ennek oka pedig egyszerűen az , hogy fel kellett ismerni a ha-
tás gyakorlati jelentőségét és kísérletezni, kivárni a visz-
öz ,hatás helyes érvényesülésének megtalálását. 
Lássuk azonban a hatás érvényesülésének gazdasági feltételeit 
és lehetőségeit a XIX. században. 
/л 
A hatás és visszahatás törvényeinek 
általános vizsgálata. 
Oppenheimer szerint a történelmi fejlődés éa egyáltalán az e-
gész emberi kultúra a gazdasági távolság csökkenésének eredmé-
nye. — És ha Oppenheimer tanait támadja is a kritika, ha azok 
túlnyomó részét meg is о folja az irodalom, ez a megállapítása 
viszont, ha nem is egészen eredti, / : - Adama Brooks is kifej-
ti már - : / annyira igaz, hogy bizonyításra sem szorul. / 
A gazdasági élet nem ismer és nem ismerhet tér és idő-
beli korlátokat; ha fejlődhet is izoláltan gazdasági kultura, 
a z , a korlátokat szétfeszíteni törekszik és örök érvényű tör-
vénye, hogy más területeket is be kiván vonni érdekközösségébr 
annál is inkább, mert fejlett voltának a túltermelés - legalább 
is bizonyos ágazataiban __ kisérő jelensége. 
Ez pedig az első tulajdonsága a fejlődő kapitalánnsnak, ami a 
közlekedésre hatást gyakorol. És mivel ennek rugója a termelés 
expanziója, leghelyesebb volna ezt az expanzív produkció ha-
tásának nevezni. 
Továbbmenve a kapitaliztikus akkwraláció vizsgálatában^ 
látjuk, hogy & t'ke a lehető legelőnyösebb és legcélszerűbb 
elhelyeződést keresi. liár pedig mi lenne ke dvezőbb ás hasznot-
haj tóbb vállalkozás , mint két eltérő, de annál dúsabb termésű 
/ Dr. Ile umarm Károly: Közlekedéspolitikai előadások. 
iî 
gazdasági vidék javainak kicserélése? "A" helyen csekély cse-
reértékkel M r a sé, mig "B" helyre w áttermolve" 150 !-os, 
vagy még több hasznot hajt a közlekedési eszköz. A tőke tehát 
"A"-rél nB"-re sét fog szállítani, vissza pedig gyümölcsöt visz,, 
A fejlődés első fázisában a kétféle üzleti tevékenység, az ár 
különbözetben és a szállításban rejlő gazdasági lehetőségek i-
használás* egy kézben van. Később, a felhalmozott tőkék továb-
bi elhelyezkedést keresvén, a kétféle tevékenysége különválik, 
mivel a tőke kínálat egyik oldalon erőeebb volt és jobb közle-
kedési eszközöket tudott az árkülönbözet kihasználására plasz-
ticizálodott tőke szolgálatába állítani, mint volt annak saját 
eszköze. 
Mármost: mindkét, a kapitalizmussal összefüggő jelenség, a 
túltermelés és a lehető legelőnyösebb tőkebefektetés, valanînt 
mindkettőnek racionális megoldása a közlekedés fejlesztésének 
irányában érvényesül. Itt azonban rendkívül érdekesem és 
előbbivel majdnem párhuzamosan mutatkozik a viaszahatás törvé-
nye. 
Aiaig közlekedés és kereskedelem egyet jelentett, a közlekedés-
nek csak közvetlen és egyenes irányú hatosa Jelentkezett. ?ez>-
jesztett© a kulturát. lebonyolította a konkrét felmerült for-
galmat, kielégítette a szükségletek egy részét, sohasem az 
egészet azonban, tehát a kínálatnak kedvezett, meghagyván a 
közlekedést ie monopolizáld kereskedelem monpol helyzetét: 
egyszerűen , mert méretei individuálisak voltak. 
A kínálat és verseny, a tőkének fokozatos személytelenné válá-
sa azonban megteremti, illetőleg felszínre hozza a szállítást. 
mint önálló vállalkozási formát, nem a konkrét alkalom, ha-
nem a lehetőségek, nem csupán az egyéni, hanem az egész gazda-
sági élet érdekei, - az egész tőkés termelés expanziója és fej-
lődébe közben a tradicionális korlátokat lassan ledöntő nagy, 
általános gazdasági és szellemi kultura oélirányában. 
за ettől kezdve uj iparágakat fejleszt , successive átalakítja 
a földjáradék elvét, eltolódást eredményez a csökkenő hozadék 
törvényében a gyáripari termelés expanziójának oly mérvét hoz-
za magával, hogy útja ismét az individualizmus vagányára te-
relődik, mivel a magánvállalkozásban éppen az általa lehetővé 
tett tő ke akkumuláció a köz érdekével szemben ismét versenyre 
léphet. 
Sa a forma azonban a gazdaságtörténeti és egyáltalán a törté-
nelmi fejlődés folyamán nem azonos a korábbi individuális for-
mával. к magángazdaság ugyanis, szemben a szocializmus beál-
lításival, - legalább pénzügyi szempontból - közeledést mutat 
a nemzetgazdasághoz, -nnek belátásra gondoljunk csak az adó-
zás fejlettebb voltára, a magánvállalat! közlekedés nemzetgaz-
dasági jelentőségére, vagy akár éppen a gazdasági imperializ-
musra, minek kiinduló pontja a m&gánv.'llalkozaa nemzetközi ver-
senye. 
Kétségtelen azonban, hogy a tőkeakkumuláció isnét individuilí-
sabh jellegű helyzetet teremtett, ha a verseny viszont nagyobb 
aránya integrációkat eredményezett is a magánvállalkozásban. 
Moat azonban a hatáe és visszahatás kisérő jelenségeinek relá-
ciója változott meg: nem a közlekedési vállalkozás fog uj ipar-
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ágakat fejleszteni többé / : legalább is nem a kor bbi formában/ 
és nem a közlekedés fog hatni a termelés expanziójára, hanem 
a termelés espenziója fejleszt uj közlekedési ágakat ős ir -
nyokat és a rohamosan fejlődő ipari élet szükségletei fognak 
a közlekedés által a mezőgazdasági termelés intenzitására hat-
ni . 
Amellett tehát, hogy a hatás és visszahatás törvénye íillandó 
harcban áll egymással, váltakoznak maguk a haté és viaezabaté 
tényezők i s , váltakozván az irányokat képviselő és megszemélye-
sítő alanyok. 
A közlekedés ás egyáltalán az egész közgazdaságtan irodalmá-
ban különböző és sokszor egymással ellentétes beállítások és el-
méletek jelentkeznek a hatás és vis. zahatáa törvényét ill tőleg, 
aszerint, hogy az elgondolás szerzője közlekedéspolitikus, vagy 
eklektikus nemző tg&z da, kapitalista vagy uzoeialiata, a tőke, 
vagy a munka, avagy a termelés mindhárom tényezőjének figyelembe 
vételével tárgyalja az ügyeket. Szerény munkám oélja énpen az , 
hogy közös nevezőre hozzam benne a különböző irányokat és elgon-
dolásokat, objektiv szemmel vizsgáljam a hatás és visszahatás 
törvényeit, állításaimnak minden egyes tételét statisztikai, 
gazdaságtörténeti és közgazdasági tételekkel alátámasztva. 
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a g&zdaaeágtörténet t * .Bűmáöyoiaea Közbea azt ta-
pasztaljuk, hogy a termelési többletek, jobban mondva n 
termelési fölöslegek keletkezése rendszerint a 
forgalmat; és ezt m r abból a logikai alakból is kövctk»,* 
telhetnénk, hogy a javak kicserélését »sUkségképen ások slő«* 
állltáea elősi meg. 
Ezek a termelési fölöslegek pedig tekintettel arra, hogy 
eleinte csak a közvetlen környező vidékeken tálulbak 
helyezésre , már tőkét halmoztak fel a köziekedé« nagyobb 
arányú kifejlődése előtt, az igy felhalmozódott -Зле pe-
dig egyrészt növeli a vállalkozások arányait és igy nagyobb 
produktivitása távolabbi piacokat ka гее, и cróazt a szál-
lít a eszközeibe ia nagyobb befektetésekot ctaz lehetségesé 
sé , Ast mondhatnánk, hogy az ipari és kereskedelmi t'ke-
folbalmozédáa mintegy kiépíti a közlekedéett öüoeesMve ha-
ladva mind nagyobb és nagyobb távolságok felé. Legalábbis 
ьг & fejlődés menete a vaontß ód a gőzhajó üzísabehalyezé-
oéig. .«eknek létesítését ugyan a meglévő tőkeeaergia te-
ati lehetségesség mégie as Ígéretek;miket ezeknek az uj 
eaa&. »üknek gazdasági szerepe és rövid időn belül mutat-
kozó eredményei tesznek, ujabb területeknek a forgalomba 
b von eaí, nem sauces, ive hörtofclfcagukkal, hanem a minden-
kori le etőoégek hatatain belül nagyobb mértékben, azért é-
rezhetJUk minet özrsö; ezerüac 4 eltekintve a etatiez-
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tika adataitél is , - hogy itt a visa .hatás sok al koráb-
ban. jelentkezett es sokkal nagyobb mértékű .volt mind akt 
várni lehetett.. A közlekedési e ez köz szinte magnetikus ha-
t.iáaal van a texasit ёз termelendő Javakra , hiszen s. 
vállalkozói szellem uj kereseti lehetőségeket H t a szállí-
tás aljIn aegv«ló aithatóлак és javait - mint azt Sex kifej-
ti - - mennyiségileg éa minőségileg egyaránt a szállítási 
lehetőbégekhez mérten fogja előállítani. Egyben azonban nö-
velni fogja a közlekedési eszközük szállítóképességét, mind 
nagyobb ás nagyobb tököket fektetvén azokba, ugy hogy az 
eszköz.к fejlettségének mérv« szintén gyorsan fogja átlép-
ni azt a ...eeárt,amit a konkrét felmerült szállítás szükség-
letek megszabnak. ~:s akkor következik el a Fhiliopsoa ál-
tal felfedezett jelenség , hogy tudniillik a közlekedés ro-
hamosan fejlődik & gazdasági körülmények hatása alatt egy 
bizonyos fokig, de aztán hirtelen megáll, sőt reakoió kö-
vetkezik be fajlődésében.// 
/ 3ax; Allgeiaeino Verkehrslehre, IS.icüv. old. 
//" Phllippson: Handel und Yerkkohr.164. old. 
A közlekedés hatása a földjáradék alakulására. 
A fejlődő kapitalizmus gazdasági gócpontokat létesit, me-
lyeken át egyrészt lebonyolódik a forgalom, másrészt a kulturjavak 
megfelelően szelektálva továbbitatnak a környező területekre. Egy-
részt ez a körülmény tehát, másrészt Thünen tételéből következő 
ama tény, hogy a kisebb kulturáju területekről a gócpontok felé ha-
ladva növekszik az intenzitás, hozza magával, hogy a gócpontok kö-
rül magának a gócpontnak fejlődésére a környező vidékek kulturája 
növekvő tendenciát mutat. Ez a körülmény kézenfekvő és ter észetes. 
azért 
Nem is tartottam szükségesnek leirni ezt, hogy egyéb megállapítások 
hézagait pótoljam, hanem,hogy az uj , a kapitaliztikus akkumuláció-
val és különösen a közlekedési viszonyokkal szervesen ös, zefüggő 
földjáradék elméletafoek a magam szempontjából történő magyarázatá-
hoz és bizonyos irányú kibővítéséhez az al pokat lerakjam. 
Aereboe ugyanis felállítja a tételt, hogy a földjáradék 
osak kulturterületeken jelentkezik / és Ricardó földjáradék 
elméletét a saját beállításában ugy változtatja meg, hogy a gaz-
dasági kultura fejlődésének legmagasabb fázisában nem a különbö-
zeti, hanem a"kulturrátétel járadéka " jelentkezik és a telek 
értékét a fogyasztó piactól való egyszerű távolság határozza 
/ " Agrárpolitika" / : Lásd: Ozettler: " Agrárpolitika"J a Magyar 
Szemle Kincstára, 1932. 48-50 old. : / 
meg, függetlenül a talaj minőságótol in , ha a száll italai költ-
oógök például kút kérdéses telekre vonatkozólag azonosak. Ezzel 
a aogúllapítáeávíД легеЬое t'ila jdonképcn , guzdas'gi távolság 
jel an tőségét ismeri fol és lényegileg nem teas must, minthogy 
uj f sgi-áomkörrel Ja uj irányú megvil -gitásaal kibővíti : gazda-
sági távolaág v,lItozáaa.lnuk haá-sat. Ha ugyanis - mondja áerebce 
akár a g< zúusági, akár a tachnifc&i fojlüüúa folyamán ©Bökkennek 
a ssáil iWíi költ «égek, eltolódások következnek be a földek mi-
nőségi úit-ékében éa helyzeti en«rgiájaboa,n»rt koröbuan érték-
telen földterületek egyszeriben ért éke osé válnak 6a addig a hely-
zetüknél fogva drága földek értékét kisebb értékűek javara ki-
egyenlíti «.-• íöaloir.e ü b , . f ifuroz JHból eredt kültűógtübblftt 
ugysnia agy hat, mint a föld min aégénak .rosszabbodása egyrész-
ről, B'.sréezrêl pediy a technika feji? íéso nyomda a közlekedési 
viszonyok előnyösebbé válása nagyobb távolságokat von be a kai-
tuja koréb* és távolabb fokve földterületek terményeinek könyebb 
felhasználásúval, htokon nagyobb intenzitást teáz lehetővé ől 
azükségögeé» 
.kimondhatjuk tehát, hogy a mindenkori közlekedési viszonyoktól 
sokkal inkább lügg a földjáradék mértéke, mint magától a talaj 
minőségétől, hóteéűtölen tény, hogy ugyanazon szállítási folté-
telek mellett a jobb ziin'eógn *alaj nagyobb járadékot eredményes, 
nen iß aat kiváaom itt bizonyítani, hogy ilyen :irán;-u változáso-
kat okoznának а üb alskeué»i viszonyok, Ззппегв azt , hogy valamely 
területeit a fogyasztó piachoz vaLó közelsége eXcnyönobb helyzet-
be hoz. mint egy aulai к, sokkal jobb talaj viszonyokkal rendelke-
ző termőterületet annak abszolút „ 
л fuvarköltségeken kivül a közlekedésnek még egy más irányú ha-
tása ia elősegíti ezt a körülményt: nevezeteaen az , hogy köze-
lebb viazl a kultúrát а mezőgazdasághoz, ezáltal fejlesztően hat 
a termelési technikára és leghathatósabb kiindulc pontja a költ-
ségaadbb beruház:ícokaak ie, Szek kisebb értékű, gazdaságilag 
eddig zoeaz talajviszonyaik miatt nem értékesített területek me-
liorációját és gazdaságilag hasznossá tételét hozzák magukkal és 
igy járadékukat fogják növelni. 
Da még tovább is mehetünk. Az intenzitás növelésének techűikaí 
akadályai napjainkban úgyszólván egyáltalán nincsenek, legfel-
jebb gazdasági akadályai; a gazdasági akadályok megszűntével 
tehát technikai lehetőségek érvényesüláséneк nyilak tere és igy 
aobau a pillanatban, amint valamely eddig mezőgazdaságilag hasz-
nálhatatlan terület tochnikd eszközökkel való használhatóvá té-
tele költségeinek kamata kisebb mint a fuvardíj különbözet, ami 
elő ill az elcnyösebb természeti viszonyok között termelő, de sok-
ka] távolabb f c,kvc törületeknek a piac ezc-mpont jábél megállapí-
tott tcímclési költségeiül az eddig teljesen használhatatlan 
földet hasznaiba r.óvá fogják tenni, fíiszen rendelkezésre állnak 
eric a célra a • hámiának és fizikának hatásos és szinte csodát 
müveiс eszközei, л kérdéa csupán az, rációnália-e a melioráció. 
Erre pedig a feleletet a fentebb említett fuvardíj különbözet 
adja meg. 
Gondoljunk csak az anyaország területéhez képest igazán nagy 
gyarmatiirodalommal rendelkező Holandiára, melynek gyarmatain, 
bérletein és érdekeltségi területein úgyszólván minden mezogaz-
daeági termény elbállltható, mégis, egyre nagyobb orc-feszitéofcel 
vívja gigí szí , költséges, de diadalaae harcát a t. agerrel, mindsa 
meghódítható talpalatnyi földórt. érmek & rengeteg r.ónst ig&iyli 
meliorációnak a rugója ódig gag cas égi eg evpev-t. bél a frváralj-
különbözet, a -aÍj A. Huizead >1 ..ott«xdarr-b&, iz a javából meter-
danbs. v>..lá szállítás kblt.sót ei kos tt .: 15áll. Fagy gondoljunk а 
jelentékeny gabonatermő roda 1 ocs?al rondc-lfcezu c.u.zágok-
га, melyek otthon, a док ksl rossza.Lâ кИгаtikae és t ^ a j viszonyok 
mellett i s , ha egyáltalán l.-a oteőges tv œcla?:; y-bc-nác, sót te r-
aékotlsn ós igoa rosa» föltehet áriáéi to fekte UseAkol toxsfiökkó 
varázsainak, gyars-ataiá: gaeonafol elegét pedig lehetői о g az azok-
hoz legközelebb end t raloceke« értékesítik. 
Ezek után n;. jjdd'fcan felóUiths.« juh a tételt, hogy . közlekedőn 
feji "dóst S-J.iwrak, -á/g/ .1 toJLÓ,laat oroá.énysa - föiajurádéК ed-
digi ?is zeni ait an, lumer. u* f-Idj'..i. f.: , rlouvd válik. .4ég 
agy аса voln-: túlzás kifej oi.n-зт . agarat, hogj а kdsioteMéa föld-
járadékot 11 tormol " . a megállanifcds nor cí-f-oi j * meg rendű-
teiben sot Aroaoaaak idevonatkozó állításait, sőt inkább bizonyí-
ték л-зэк igazsága. collett dû róasbon al. t'teaest j&9 ráozben pedig 
tovább vis»! azokat, bár Дагокое Л tor a к oltárrá tétel " jára-
dékáról bosa61. uo-ra gondol аз odd ig h.ozn- lka' ..-Дал, as ipán az 
odúig nem W j a ílt, de 'talaútás n51 Ír.át л volar. lr»t 
az e«idig extanslvo nuvolt ás к. zafcáa la tanz ív múveldo alá vett 
terül с tokra. 
á03t már viatizatérvfí ... kiindulási : unt. mhos, о у tudniillik a 
köslokodéei eszköz^ kaol a kaitaxgéupor. tokhoz odatolt t. rulet föld-
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járadéka növekszik, még agy érdekea megállapítást tehetünk. 
Kát gazdasági gócpont között megindul a forgalos, Mindkettő 
Kéjről - tegyük fel - ..-gyenlő ьщ . rn körbe л óe egyenlő vórték-
ber; fejlesz tették a?, intenzitást és: í öli járadékot a közlekedé-
si viszonyok, rair и két gócpont közötti forgt-loa megindulása 
fl tt , л két Kö.m-'i: a sugara апопЫт ©gytltteeen uety te-sal ki 
a két pont ^gynúetél való tavolfjágónak mértékét, a két ocnfc kö* 
Kitti távol só közepén tokát eddig gazdanagilag neci haczncsl-
lott, vagy egészen extcnzlve mivel* terület volt. Л két pont 
közötti forgalom megindulásával aaotíb n például va&ut fogja <t-
íiZe.lnS. est a torulüteu és bevonja a gazdasági keltuxa körébe. 
PXöyeljÜk tehát a gazdasági élet itteni alakul-teát, 
л két g6«.nont élelnlsser i p a r r e a n p o g exükeéglötét töké-
letesem kielégítik a föntebb eralitett körök, tehnz a kérdéses 
terület mezőgazdasági töményeire a k'iXturközwonuek «»earoontjá-
bél stükoég nine», л két körön azonban idővel keletkezni 
fognak kisebb-nagyobb olyan városok i s , molyok termelőkből laa-
лоа fogyasztókká indust rial iz álé érts к бз habar saját körük kö-
Äoppontjávai egyenlő távolságra rrnnmк a vásik kor középpontjá-
tól őe miblk kör hzsonlö в* eodr. .ngn v r e sáltól, azokkal 
»fttttoégkéopen kialakuló forr, ir i földir.jsi elhelyezkedésékaél 
én tarifai is rwknul rögre nem er. ját központi fővárosukon ke-
rowztül fogják lebonyolít--ni, honam xx uj vasutakat építenek, 
malyek a legrövidebb távolságot koresve, я két pont között lévő 
mindig kihörzr: 1 tlan területen fogják az eredeti vasút-
vonalat, vagy egyáltalán utvonalat / : bieten h jó útra i s gondol 
hatunk : / átnzolnl. 
itt te he*. közlekedési gócpont keletkezhet anélkül, hogy mtix ko-
rább«« Mnnin&nü kiüt ura keletkezett volna, 
for; > len indiü. «'..«óni ; r ...eg őzen a ponton és rohamosan fejlő-
dik nesőg. t v ^ d ó g rulgpcdig egy г« efcvó intensi-
улпоаХ, m -t; a«-; * red о ti körök Slelmiaaer ós I pari-nyers&wyag 
tsxmőzét oz i-iadeti központok igénylik ón luibűben in , аа n.j 
ideál!э közlekedési viszonyoknál fogva, a% áj városok ói rz 
ujítüiatí bí»öBr.oöitott texillet kötött a gazdasági távolság nieá-
jebbír. csökkenni fogp 
közben női • tepití .Uszti'au» akkumuláció az uj várotoKben, ami 
IsnÓt fcjleoatőleg- hat az e.vyyaüeköaötti forgalomra, wgyhe.^ az 
íj forr .Imi gócponton nagy város keletkezik, mely előnyős köz-
lesaüéai visa anyainál f <•-»£-* а Ьакаг t ja a régo-di 
góapontokat, kbzporí.tá dnjaugát t ßal» a regio klen ..cőig neg-
áll , sát eset;. eg Pláhenyatlik t.. kultúra. 
T.»<m meoíii-te vszetn* , - а а földjáradék fco/álii al óal sát kiv. л-
лавк í i g E ^ r f ; ! к leérni, itt osa«. annyi* hogy длю Tikinak 
felfedeaós kora óta unszolván a szemünk sióit i j.lott 
1 etet", te történetéhói ez--« szánra lehetne példát felhozni a 
Гей. ЪМекге, öondoljunk azonban inkább & klasszikusabb pél-
dára, Dévastera, woly a fentebb vázolt Közlekedési vier.onyei* 
n.il. farva volt éw/roden kercfíatül а / iláj кч/с .рс « . . 
A pénzvilág és a közlekedés kölcsönhatása. 
Láttuk tehát, hogy a tőkés gazdálkodás egyes ágazatai, az 
őstermelés, ipar, kereskedelem miként alakulnak a közlekedés köl-
csönhatásában. Ezeknél talán kivéve a közlekedésnek a földjáradék-
ra gyakorolt növelő, átalakító és az értékarányt geográfiailag 
áthelyező hatását , - a kiinduló pont, az evolúció rugója, a 
már évszázadokkal előbb megindult kapitalisztikus akkumuláció volt, 
a vis zahatás pedig sohasem közvetlen, hanem mindég közvetett. 
Itt azonban a tőkés termelés szeizmográfján, a konjunk-
turális viszonyokhoz legplasztikusabban indomulni tudó pénzvilág-
ban, a hatás és visszahatás törvényét nem alkalmazhatjuk a korábbi 
merev formájában, mert az abstrakt pénz a gazdasági élet hulláma-
in mindég a legmagasabb pontot, a hilrtelen felemelkedést kere-
si ée találja meg, úgyszólván minden pillanatban más formában, a 
viszonyok minden változásában más eszközökkel. 
Kétségtelen tény, hogy a kiinduló pont itt is a tőke meglévő 
ereje. Hem is lehetett másként, hiszen a gőzhajó és a vasutak 
térfoglalása előtt a közlekedés kizárólagosan eszköz a ke^en 
és nem egyúttal cél ie , hatalmas arányú pénzműveletek lebonyoli . 
• 
tására. A kiinduló pont már csak azért is a tőke,- eltekintve 
I f 
a kapitalisztikus gazdálkodás egyéb jelenségeitől -, mert az 
építkezésekhez, általában a beruházásokhoz első pillanatban 
egyszerűen pénz kellett, Hem kötvények, konzorciumok, hanem csu-
pán néhány kiléméternyi vasútvonal, egy-két kereskedelmi hajó 
megépítéséhez szükséges tőke, A lehetőségekben rejlő előnyök 
nyors felismerése azonban ellenkező irányban hat, A vasút és 
flotaépités önmagában lesz a cél; a közlekedés nemcsak a szállí-
tás eszköze már, hanem a tőkekoncentrációé is , nemcsak a for-
galmat bonyolítja le , hanem tőkét is kondenzál. 
Már a beruházások első kulminációján tul azonban megindul a visz-
szahatás folyamata, ïul ugyan is a már korábban az álló-tőkenem 
javára történt eltolódáson, a közlekedés változást idéz elő a 
tőke jellegén, annak fluktuáoiójában, a tőzsdén, a bankokban és 
egyáltalán a piac minden területén. 
Lássuk azonban először a tényeket és a számokat. 
Mindenekelőtt meg keil tehát állapitanú, к, hogy mint 
Sax is mondja, / az állótőke javára eredményezett közlekedés 
eltolódd.st 
Alljon itt néhány jellemző adat a magyar és a külföldi viszonyok-
ról, a kiegyezés korától, illetőleg az államvasút! rendszer tér-
foglalásáról, az épitési és beruházási arányokról: 
1 . / A magyar és közös vasutak épitési tőkéje 1867 
Év. A pályáknak épitési Épitési tőke nagysága 
hossza mértföldekben forint o. é. 
1867. 522.84 363,429.526 
1868. 570.77 408,081.913 
/ Allgemeine Verkehrslehre, I . köt. 61. old. 
и 
Év. A pályáknak épitési hossza Épitési tőke nagysága 
mértföldekben forint o.é . 
1869. 584.91 439,896.992 
1870. 648.91 525,146.583 
1871. 863.29 709,594.924 
1872. 998.61 841.010.802 
Tisztán magyar vasút-hálózat 
1868. 341.32 231,471.222 
1869. 355.04 268,593.842 
1870. 456.51 344,137.764 
187X. 570.55 454,882.353 
1872. 706.59 561,038.296 / 
2 . A m. kir. államvasutak felhasznált beruházási tőkéje. 1872-
1900-ig. 
Év. korona 
1872. 929,110.326 
1882. 965,802.793 
1888. 984,785.188 
1889. 1 , 145,957.724 
1890. 1 , 423,469.352 
1891. 1 , 698,671.736 
1892. 1 , 732,104,236 
1893. 1 , 751,211.976 
1894. 1 , 775,751.546 
1895. 1 , 843,468.682 
/ Vasúti és hajózási vállalatok üzleteredményei s fejlődése 
/ : A m. kir.közm. és közi. inist. kiad:/ I l l .évf . 1872.100old. 
ч 
Év. korona 
1896. 1 .866,283.110 
1897. 1 .985,324.182 
1898. 2.042,613.280 
1899. 2.076,737.812 
1900. 2.186,542.120 / 
3 . / Vagy egyetlen esztendő / : nem is éppen a legintenzívebb 
az eurőpai viszonyokról: 
Befektetési tőke / : 1883 : / : 
Millió frank 
Németország . 11 ,797 .2 
Ausztria-Magyarország . . . . . 7.968.9 
Belgium . . . . . . . . . . . . ? 
Dánia 190.6 
Hagybritannia . 19.129.3 
Olaszország . . . . . . 2 .852.3 
Norvégia . 158.2 
németalföld 602.6 
Románia . . . . . 425.5 
Svédország 599.4 
Sva 933.6 
Franciaország 11.537.7 
Olaszország . . . . . 6 .025 .5 / / 
/ 1900. I agyar S t a t i s z t i k a i évkönyv. 223 old. 
/ / Dr. Földes Béla: 1 8 8 6 . S t a t i s z t i k a i évkönyv. 172. old. 
4 . / Európában egy kilóméter vasútvonal átlagban 361.200 koronába 
a többi földrészeken pedig átlagban esak 188.400 koronába került 
zeken az alapokon kiszámíthatjuk, ho y 1906. végén Európa 
vasútjaiban átlag és kereken 114 milliárd koronányi, a többi 
földrészek vasútjaiba pedig 166 milliárd koronányi tőke, vagyis 
világ összes vasutjaiba kereken 230 milliárd koronányi tőke volt 
befektetve. 
Az egyes európai államok vaautjaiba a következő tőkék vol-
tak 1Э06. év végén befektetve: 
Vonalhossz Beruházási tőke 
Európai államok km. egészben km.-ként 
koronában 
Németország . . . . 55.747 18.000,000.000 323.774 
Ausztria 21.594 7.613,200.000 347.915 
Magyarország . . . 18.683 3.704,400.000 199.224 
Franciaország . . . 45.752 17,406.000,000 380.444 
Belgium 4.008 2.112,000.000 527.036 
németalföld . . . . 2.661 688,800.000 268.737 
II. В ü t tani és Irhon 36.418 30.444,000.000 835.957 
Dánia 1 .922 286,800.000 149.525 
Norvégia 2.247 286,800.000 127.475 
Svédország:. • . . 
-llamvasutak: 4.199 602,400.000 143.413 
Magánvasutak: 8.144 583,200.000 715.908 
Oroszország . . . . 60.407 15,028,800.000 248.800 
Finnország . . . . 3.053 324,000.000 160.080 
и 
Vonalhossz Beruházási tőke 
Európai államok km. egészben km.-ként 
koronában 
Románia 3.179 853.200,000 268.403 
Szerbia 541 103,200.000 189.938 
Bulgária 11.209 153,600.000 126.578 
Olaszország 16.129 5,491.200,000 313.788 
Svájc 4.258 1 ,382.400,000 336.712 
Spanyolország . . . . 3 .656 1 ,108.800,000 303.409 / 
Kibővítve azonban a Sax által emiitett megokolásokat, 
melyek szerint a közieke 0з a saját eszközeibe szükséges nagy 
állótőke befektetés igényével létesiti ennek a tőkenemnek óriási 
felhalmozódását. Mert bár kézemfekvő ennek az állitásnak az igaz 
sága, ez még csak az egyik szempont és a szemlélődés irányát nem 
csupán a közlekedésre koncentrálva, hanem a gazdasági élet ösz-
szeségét és minden irányú tőkebefektetést tekintve, hozzá kell 
fűznünk a Schumpeter / / által említett, s a növekvő forgalom 
tal létesült uj vállaltokban felhalmozódó állótőkék jelentőségét 
is . Ugyancsak hozzá kell számitanunk, illetőleg figyelemre mél-
tatnunk a közlekedésnek a jövedelem eloszlásra és a forgalomba 
bevont területekre gyakorolt hatásánál fogva az épitkezésekbe 
és a régebbi, különösen a mezőgazdasági vállalatokba történő álló; 
/Dr. Szabolcsy Antal: A vasútgazdaságtan elemei. 18. old. 
/ / Schumpeter J . " Kapital"c. cikke a Hwb.d. Staatsw.5.k~ben 4 . 
kiadás. Jena. 1923. 
tőke befektetéseket, melyeknek specialis értelemben vett jelentő-
ségét, nem állván a kapitalista evolúció homlokterében, az iroda-
lom meglehetősen elhanyagolja, 
Eme állótőke befektetések pedig ujabb forgótőkéket tesznek szük-
ségessé, jobbanmondva a nagyobb állótőkék kamatjainak kitemelése 
nagyobb forgótőke befektetéseket igényel és igy közvetlenül és 
közvetve egyaránt hatást gyakorol a közlekedés a tőkeképződésre. 
Mindkettő pedig: az álló-és forgőtőke^hefektetés egy-
aránt megfelelő hitelszervezetet kiván. Lássuk tehát a közleke-
désnek a hitelre gyakorolt befolyását, Heller Farkas egyik cikké-
ben / a vasutaknak a hitelszervezőt kialakításában vitt szerepét 
minden szempontra kiterjedően tárgyalja, ehelyen azonban nem 
csupán a vaöut, hanem általában a közlekedés szerepéről lévén szó,dr 
Heller Farkas elgondolásába párhuzamosan be kell illesztenünk 
egyéb közelekedéoi eszközök szerepét is. Kétségtelen, hegy hosz-
szu lejáratú és rendkívül nagyarányú tőkebefektetésre elsősorban 
a vasút épitéseknél volt és van szükség. Vitán felül .11 az i s , 
hogy miután felismerték a vasutaknak a nagy távolságok összeköté-
sével betöltendő hatalmas hivatását, hiretelen és sürgősen merült 
fel a vasúttal járó nagy tőkebefektetés szükségessége; az a ki-
tétel azonban / / miszerint a szükséges tőkét nem lehet apró rész-
letekben mintegy részvénytársasági alapon összegyűjteni,- nem 
/ " A vasutak szerepe a hitelszervezet és a finanszirozás eszkö-
zeinek kialakitásában " a Vasúti és közlekedési közlöny 1930 
máarc. 2 és9.-iki száma 
i i " " " 171 .old.3.bek. 
örökérvényű és a múltban is csak a nagyobb arányú vasutvállalatok 
létesítésére vonatkozólag állta meg a helyét. Heller professzor 
nam ie a részvénytársaságok jelentőségét kiosínyli le kitételével, 
hanem inkább a vasútépítéshez szükséges tőkebefektetések sürgős 
volt ra és kolosszális méreteire kiván utalni. A tőke szükséglet 
tek méreteire jellemzők v ernor Sombart / adatai, melyek szerint 
Németországban a vasútépítés megindulásától -/ : 1820-től : / 1851-
Ig 800 millió márkát fektettek, 1865-ig ujabb egy milliárd már-
kát az ettől kezdődő öt év alatt tehát egészen rövid idő alatt 
3 milliárd márkánál is többet- vaautakba, 
Wirth / / ezerint Franciaországban a mult század 60 -
aa évelnek közepén egy év alatt több mint egy milliárd f r nkot 
fektettek v<sutákba, Angliában pedig egy napon 1845.Julius 16-
án, királyi jóváhagyással engedélyezett vasutak építéséh z kö-
zel 14 millió font tőkére volt szükség. 
Uagy-BritSnnia 1844-től 1847-ig a következő uj vonalakra adatott 
meg az építési engedély: 
1884-ben 57 engedély 1,288 km. vasútra 517,625.000 frk tőké 
vei 
1845-ben 120 " 4 .347 » * 1 .501,857.000 n 
1846-ban 270 " 7.306 n * 3 .348,588.542 » *» 
1847éBen 190 « 2.179 " " 996,368. r32 • n 
w 
i n Die Deutsohe Volkswirtschaft im neunzehnten Jahrhudert.3. 
kiad. Tübingen, 1913.1, 241-240 old. 
H Geschiohto der jandelßkiisen. 3 . kiad. Frankfurt am 'ain.1883. 
I .a» 226. ol f . 
Hi Caikvári Jákó: A közlekedési eszközök története. 169 old. 
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/иве ri kában, szemben Angliával, a nagyarányú fellendülés, 
körülbelül 10 évvel később, az ötvenes években, főleg azok vége 
felé következik be. 
Hogy jellemezzem az amerikai vasúthálózat rohamos emelke-
dégét, szükségesnek tartom az alantabb következő kimutatást is 
felvenni; 
Év mértföld Év mértfüld 
1830. 23 1849. 7.365 
1831. 95 1850. 9.021 
1832. 229 1851. 10.982 
1833. 380 1852. 12.908 
1834. 633 1853. 15.360 
1835. 1.098 1854. 16.720 
1836. 1.273 1855. 18.374 
1837. 1.497 3.856* 22.016 
1838. 1.913 1857. 24.503 
1839. 2.302 1858. 26.968 
1840* 2.818 1859. 27.789 
1841* 3.535 1860. 30.635 
1842* 4.026 1861. 31.236 
1843* 4.185 1362. 32.120 
1844* 4.377 1863. 33.170 
1845. 4.633 1864. 33.908 
1846* 4.930 1865. 35.085 
1847* 5.598 1866. 36.801 
1848* 5.596 1867. 39.250 
Év mért föld ÉV mértföld 
1868. 42.229 1875. 74.096 
1869. 46.044 1876. 76.808 
1870. 52.914 1877. 79.089 
1871. 60. 283 1878. 81.776 
1872. 66.171 1879. 86.497 
1873. 70.278 1880. 93.671 
1874. 72.383 1881. 104.813. / 
Mivel pedig ezek a tények nem elszigetelten egyes 
országokban mutatkoztak, hanem minden kiilturállamban úgy-
szólván egyszerre, egyik állam sem számithatott különösebb 
mértékben a másikra. A Wagner / / által összegyűjtött adatok 
szerint a világ vasúthálózatának hossza 1860-ban 100.000 ki-
lóméter volt /'- kb. fele Európára fele Amerikára esik : / 
1870-ben mintegy 230.000 kilóméter / : kb. 53 % Európára, 
45 $ Amerikára, 2 -a a többi világrészre esik : / 1880-ban 
már közel 400.000 / : itt már Amerika százalékaránya felül 
roulja Európáét, valamint nö ekvőben van a többi világrész-
nek különösen ^zsiának százalékarányai:/; 1890-ben több 
mint 600,000 kilőméter /'- minek jóval több mint fele Ameri-
kára, 40 Európára esik : / 1900-ban 800.000 kilóméter 
/ : minek 50 Amerikára, 30 Európára, 20 a többi 
világrészre különösen afrikára és izsiára esik. 
/ Dr Földes Béla. Statisztikai évkönyv. 1886. 172 old. 
/ / Közgazdasági enciklopédia I I I . kötet. 640. old. 
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Afrika vasúti hálózata 1882. óv elején a következő hosazal "birt: 
argol ffiértföld kiló re éter földrajzi mértföld 
U g i r 730 1153 199.2 
Tunis . . . . . 60 249 33 ,7 
Sgyptom . . . . 1.500 1518 205.0 
Сар és Natal . . 568 1075 145.3 
Mauritius . . . 66 _ _ 106 14.3 
összesen: . . . 3.024 4101 497.5 / 
/ ; Érdekes és a gozdasá i kultara fejlődésére jellenző, hogy elő-
ször Amerika, később többi világrész javára történik XX. század 
ban eltolódás.:/ Mint különben Heller cikkében kifejti , ezekkel a 
nagyarányú vaout^pitkezéaakkel ki-pocolatban meg kellett találni a 
tőke felszívásnak сюgf lelő eszközeit és pedig az értékpapír kibo-
osájtás utján, ami viszont a konzorciumok és Mt Iában a finanszí-
rozó társaságok nagyarányú fejlődésére volt hatással. 
Bár a hajózás kifejl'ddse aránytalanul régebbi a vasutakénál és 
igy oly nagymértékű hirtelen tőke -befektetésre talán nem volt szük-
sége mint a vasutaknak, mégis, a gőzhajó üzembeállítása, valamint 
a vasútnak a hajósásra fjvfcorolt közvetlen és közvetett hatása 
a hajózásban is már a nuit század folyamán nagyobbarányu és eléggé 
sürgős tőkebefektetést tett szükségeséé, Hozzájárult mindezekhez 
a hatásokhoz a gyarmati kultúra rohsmoa fejlődése i s , ami viszont 
a tengeri ker< sködelmet fejleazti és sürgős flottaépitéat te3z 
szükségeееé. 
Függetlenül tea '.t a vasútépítéstől, a hajózás külön is fejlődik бш 
/ Csikvári Jákő: A közlekedési eszközök története 365 old 
ir . 
belép a nagy hitelt igénylő vállalkozások sorába. 
Hogy pedig a hajózás gazdasági súlyban mily nagy jelentőségű a 
vaaut mellett is , ^rre, jellemzők a Spallart által összegyűjtött 
adatok, melyek szerint az cisszes tengerihajók hordképesség© még 
1882-bsn is 13 millió aulytonnával multa felül a vasutak hordké-
pességét és ugyanekkor a gőzhajópark már több mint kétötöd ré-
szét tette a világ e ász hajóparkjának . / 
1882-től 1895-ig Stagnál, 95-től 1900-ig pedig visszaesést matat 
ugyan a gőzhajók számaránya, a Br. Reg. tonnaszám azonban arányta-
lanul emelkedik, úgyhogy a látszólagos visszaesés a valóságban 
nagyarányú fejlődést jelent. / / ; 1992-ben a hajók száma 33 ezer 
volt, a Br. Heg. tonna 24 ezer, 95-ben a hajók száma 30-ezerre 
csökkent, mig a Br. Heg. tomiasz. m rfí-ra emelkedett; 1900 vég-re 
a hajók száma mégjobban, 27-ezerre esett vissza, ezzel szemben 
azonban a Br. Reg. tonnaszám 40 ezer fölé emelkedett./: Wagner: 
Közgazdasági Enciklopédia I I , köt. 640 old. graf. ; / 
A kereskedelmi hajózás fejlődése 1820 óta. 
Év. Vitorlások Gőzhajók Összesen Effektív teher A gőzhajók ef 
bírás fektiv tonna-
"" register tonnája ezrekben tartalma $-ba 
182,0 3.140 6 3.146 3.170 1 
1830 3.C22 28 3,050 3 .162 4 
1840 4.560 116 4.676 5.140 11 
1850. 6.513 392 4.905 8.473 23 
f Ferenczy, Ballas Lex.8.köt. 553 old. 
¥ 
A 
Év Vitorlások Gőzhajók Összesen Effektiv teher ^ g ó z h a j ó ^ f , 
register tonnája ezrekben tartalma /-ba t 
W 8 Q 9.586 820 10.406 13.686 30 
187Q_ 13.868 1918 15.576 23.458 41 
1881 15.002 5644 20.646 43.222 66 
1885 11.216 6693 17.909 44.682 7Z.Z / 
A világkereskedelem tojóinak 1885. évi állománya. 
állam 100 tonnás ICO tonnás 
és nagyobb vitor- ős nagyobb gozo-
lások sok. 
Angolország : 
Uagyb ritannia 
és Irland 3.114 5.020 
Gyarmatok . . . . .8,767.. ÈÊL-
Osszesen: 7.881 5,712 
j&arika, 3.542 388 
Argentina. . . . . 23 17 
Aus zt,-Magyarэ r s z . 375 115 
Belgium 9 63 
Bolivia . . . . . . . 1 
Brazilia . . . . . Ц 6 86 
Chile . 119 40 
Columbia 2 -
Costa- Hica » . . . 1 2 
Dánia. 658 206 
Franciaorsz. 1.194 508 
/ Csopey- Kuppis, A világforgalom. 528 old. 
A 
100 torniáö 100 tonnás 
Állam és nagyabb vitor- és nagyobb gázo-
lások. eöici 
Görögő rí. . . 1.251 74 
Haltai . . . . - 5 
Hawai . . . . . 5 20 
Hollandia . . , 542 152 
Japán 120 104 
Kína i . . . . S 23 
Mexikó . . . . . 11 15 
Montenegró . . . 7 -
Németország . . • 1.794 559 
Norvégia . . . . 3.369 282 
Olaszország . . . 1.674 153 
Oroszország . . . 931 209 
Forrt . . . . . . 18 7 
Perzsia 1 / 
1890é elején az egész világ tengeri kereskedelmi hajóinak állománya 
Kiaer szerint, csupán nemzetközi forgalomban számottevő, 50 ton-
nán felüli h jókat véve tekintetbe, 51.173 hajó volt 19.551*7 ezer 
tóimatártalommal / : német tonnamérésre redukálva : / ebből a gőz-
hajókra esett szára szerint 12.569 hajó / : 24*56 f : / tonnatarta-
lom szerint azonban raár 9.043*2 ezer tonna / : 46*25 f> : / . A fenteb-
bi az. rack is rut. tják ílagy-Britannia roppant tengeri hatalmát.1763-
ban a britt kereskedelmi hajók összes tonnatartama 566 ezer volt , 
a század elején 1800-ban 1.698 ezer а század közepén 1050-ben 3565 
ezer* igy emelkedett évről-évre csaknem megszakítás nélkül, raig 
/ Gsopey-Kuppis. A világforgalom 529. olá 
Ь8 
18cl-ben elérte а 8.583*6 ezret. Bagy-Brltannia nemcsak saját hajó-
inak számára s tonnatörtalmára múlja felül a többi államokat f hanem 
a höJógyárt a tekintetében is , az angol hajógyárakban si 1882-től 
nyolc év alatt készült hajók tonnatartalmát a következő számok mu-
tatják: 
1884-be n 498.274 tonna 1888-ban 573.947 t 
1885-be n 4-41.012 " 1889-ben 854.729 " 
1886-ba n 331.528 " 1890-ben 812,638 " 
1887-be n 377,198 " 1891-ben 809.493 n 
/ 
Ez a fejlődés pedig, természetesen ismét nagy tőkebefektetéseket 
tett szükségessé és ег a tőkeakkumuláció annál inkább kapitaliaz-
tikus jellegű, mort a kezdeményezés és eredmény egyaránt a magán-
vállalkozás oldalán maradtak. / : Mivel a kereakeclelmlhajózás úgy-
szólván teljesen magánvátalkozási forma : / . 
А XIX. század elején fejlődik kí a póetrügy illetőleg alakul 
át a magánvállalkozásból államivá, talakul's. nak folyamatát, techni -
kai fejlődését, valamint statisztikai adatait dolgozatom korábbi 
fejezete tárgyalja, itt csupán annyit, hogy az európai poetrforga-
lom 1868-tól 1895-ig mintegy 18 emelkedést mutat, nem is be-
szélve a közben és később még rohamosabban fejlődő távíróról , te-
lefonról és tengeralatti kábelekről, melyekről szintén más fejeze-
tekben szóltam. 
Mindezt összevetve, a közlekedés eszközeinek kiépítése nagy tőke-
/ Je kel falus sy-Varga. 1892. Közgazdasági ás statisztikai évtcönyv 
633. old. 
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befektetéseket igényelt, miket természetesen csak hitel utján lehe-
tett ki légiteni. 
MS akár állani, akar álUrail&g támogatott vaoutépítkezésekről volt 
sz<j, feltétlenül nagy pénzekre volt szükség. 
Ezeknek nagy arányáról* egyrészt tekintettel a nagy anyagra, ami az 
összes orazágokvasut adósságainak összeírását jelentené, másrészt 
s másféle megvilágoeitásokből is i&mert példa kedvéért vegyük Ma-
gyarország ilynemű déóságait. Веек a következők: kamatblztosltást 
élvező vasutak átvétele folytán elvállalt adósságok, 
1 , / áz 1876, évi L , t . c , alapján a keleti vasat átvétele 
folytán elvállalt adósság és felvett 9 ,989 ,300 frtnyi kölcsön: I , 
kibocsátású elsőbbségi külosön 2,301,415 f r t . , I I , kibocsátású elsőbb 
ségi külosön 1,860.475 frt, A 9 ,989,300 frt-nyi kölcsön 630.116 frt 
Kezelési költségek 20,911 frt, 
2 . / AZ 1880 évi XXXVIII .t .c , alapján a tiez&vidéki va-
sút megváltása folytán elválalt adósság: A részvényazelvények bevál 
tására 391.898 frt . 15,750,000 frt-nyi sors&egykülosön évi járadé-
ka 819.000 frt . a . / 19.509,500 frt-nyi elsőbbségi kölcsön 5 % ka-
mtjára 975.475 frt b . / és tőke törlesztésére 51.000 frt. Kezoléei 
Költségek 5.349 frt. 
3 . / Az 1884 évi XXIX. t . c . alapján a» n Első erdélyi 
vasút, megváltása folytán elvállalt adósság: Részvény-szelvény ka-
matozására ds törlesztésére 1 ,172.586 frt . Az 1875 évi XLl,éi ,Í876 
évi xi . t . c , folytán felvett egyesített vasúti beruházási kölcsön-
ből az első erdélyi vasútra eső részösszeg kamatozása és tőketör-
lesztése 269.860 frt. Kezelési költségek 5,911 frt , 
4 . / Az 1884 évi XXX.t,c. alapján a báttaezék-dombovár-
sákányi / : duna-drávai : / vaeut megváltása folytán elvállalt adós-
Но 
aág: Részvényszelvény kamatozására és törlesztésére 355,330 frt. 
Az 1875 évi XLI. és 1876 évi XI . t . c . folytán felvett egyeaitett 
vasúti beruházási kölcsönből a báttaszék-dombovár-zákányi vasútra 
eső rész-összeg kamatozása és tőketörlesztésére 11.234 frt. Keze-
lési költségek 2.696 frt. 
5 . / Az 1884 évi XXXIX.t.c. alapján az alföld-fiumei 
vasút megváltása folytán elvállalt adósság: Részvény-szelvény ka-
matozására és beváltására 963.170 frt; I I . kibocsátású elsőbbségi 
kölcsön 99.040 frt. Az 1875 évi XLI és 1876 évi X I . t . c . folytán fel 
vett egyesített vasúti beruházási kölcsönből az alföld-fiumei va-
sútra eső részösszeg kamatozására és tőketörlesztésére 75.367 frt. 
Kezelési költségek 9 .135 frt. Együtt 11,866.372 frt. / 
Törulesztendő adósságok. 
a./ Aran-értékben kamatozók: 
1867 évi vasúti kölcsön 75.216.000 frt — kr 
Gömöri rt • . . . . . . . 5 ,670.150 " — " 
1871. évi 30 milliós " 22.943.000 " — и 
1872. évi 54 " " 43,777.000 n — n 
Magyar keleti vasutat terhelő adósság 9,820.100 n — " 
n " " " I I . kibocsátású 
elsőbbségi kölcsön 29,991.300 " — " 
A zágráb-károlyvárosi vonalat terhelő 
adósság 4,784.018 " 87 " 
b . / eaüstértékben kamatozók: 
Magyar keleti vasút I . kibocs. kölcsön44,336.400 " — " 
/ Dr Földes Béla: Nemzetgazdasági és statisztikai évkönyv. 1886. 
I I I . évf. 194 old. 
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е . / bankértékben kamatozók: 
Tiszavidéki vasúti részvények 12,154. 695 frt — kr 
" X. kibocs. sorsjegykölosön 14 ,051 . 219 n 59 я 
п I I . " elsőbbe.kölcsön 19 .571 . 000 и — mm я 
Vágvölgyl vasutat terhelő adósság . . 2 ,288. 000 л я 
1870. évi sorsolási kölcsön 24,715. 000 п — 
я 
1 ,032 . 600 n « t o « * я 
381. 882 я — я 
X ~ 
я Tisza-szegedi kölcsön / : 1 8 8 0 . X X . t . e . : / 42 ,580 . 000 я «to «to 
202,063. 223 я 09 я 
Szőlődézsmaválfcsagi adósság 12 ,513 . 237 я Ol' Ï " 
Maradvány és irtványföldek váltsága . 2 ,141. 880 я — л 
Az 1883. évi XLI. t . c . álapján a magyar 
földhitelintézettől felvett jelzálogköl-
6,647 . 281 я 83 я 
Az 1884. I . t . c . alapján fölvett jelzálog-
1,039 . 786 я 61 я 
Az 1884. XXIX, t . c . alapján az 1. erdélyi 
vasút megváltása folytán elvállalt adós 
38,383, ,788 я 82 я 
Az 1884. évi XXX.t.c. alapján a báttaszék-
dombovár-zákányi vasút megváltása folytán 
elvállalt adósság 11.656, ,888 я 92 л 
Összesen: 627,758.451 frt 74T kr 
Főösszeg 1 .271 .585 .428 " 00 X " 
/ Dr. Földes Béla. Id. könyv, 224. old. 
HL 
Mármost, ezeknek az óriási adósságoknak rendezésére valahogy meg-
oldást kellett találni. Az újonnan üzembe léptetett közlekedési 
eszközök a gazdasági életnek nagyarányú fellendülését hozták ugyan 
magukkal, az adózás tehát igen gyors fejlődést mutat a XIX, század 
folyamán, a megoldásnak azonban közvetlennek és gyorsnak kellett 
lennie, úgyhogy csak modern pénzműveletekkel lehetett számolni. 
Már pedig milyen ezervek alkalmasabbak a modern pénzmüveletek le-
bonyolítására mint a bankok? 3ár mint Schmalenbach emliti / a bank > 
szervezet általában , az állam szempontjából nagyon drága. 
Már pedig ez a feladat mégis a bankokra várt. Kneise / / a mult szá-
zad közepe táján kialakult közgazdasági és hitelviszonyokat vizs-
gálva megállapítja azonban, hogy a bankokban rendelkezésre álló 
betétek az egész gazdasági életben felmerült hiteligények kielégí-
tésére sem nem elegendők, sem nem alkalmasak, gondoskodni kell te-
me ly 
hát másfajta hitelről, mennyiség és a hosi zu lejárat tekintetében 
egyaránt megfelel. 
Mint Heller Farkas cikkében / / / kifejti, a feladat megoldása nem 
apontán gazdasági fejlődés eredménye, hanem néhány kiváló bankár-
tehetség organizációs munkájának gyümölcsé, 
/ E. Schmalenbach:"Finanzierungen"•/: Leipzig 1928 : / 302 old. 
/ / " Der Kredit " / : a. Abt, von Geld und h r e ait : / Berlin 1876. 
/ / / . Heller Farkas . Id. oikk. 171 lap. 
w 
A Pereire testvérek tesznek először kisérlotet. Programmjuk köt-
vénybiztositással lett volna kapcsolatos, mivel azonban a kormány 
ezt nem engedte meg nekik, hogy mégis elérjék kitűzött oéljukat, 
üzérkedéssel s a kezükbe került tőkéknek gyors befektetésével és le 
hető gyors visszaszívásával igyekezték pétolni a kötvényüzlet hiá-
nyát; természetes azonban, hogy ilymódon vállalatuk rövidesen im-
mobizalod tt és összeomlott. / Működésük eredményeképen megmaradt 
azonban a gondolat éa tanulság, úgyhogy Mevissennek és társainak si 
került a folyó banküzletnek az értékpapirkiboesájtással való kap-
esolatbahoz-atal val a problémát megoldani. A requláris banküzlet-
ápolásával igyekeztek az állandóbb jellegű tőkebefektetést helyez-
ni az üzérkedés helyébe. Ezáltal mintegy átnevelődött a tőkés közön 
ség az árfolyamnyereségek hajszolásából az állandóbb jellegű nyu-
godt és biztos tőkegyümölcsöztetés szerveœtébe, / / 
Ésitt ismét kiváló alkalom nyílik a tőke és közlekedés kölcsönha -
tásának vizsgálatára. 
A tőkeképződés magával hozta в közlekedés alapköveinek lerakását. 
A közlekedés viszont, mint a megindult lavina, rohamosan növekedett 
mérete Iben, úgyhogy mind nagyobb tőkét vonzott hatalmas energiával 
magához és mind tökéletesebb organizációját igényelte a tőkepiacnak 
Kötetekre menő anyagot lehetne összegyíljteni a közlekedésnek a ra-
cionalizmusra gyakorolt hatására vonatkozólag, mint azt dolgozatom 
korábbi fejezetében itt is érvényesíthető rendszerrel megtár yal-
tam. 
/ Heller Parkas: id. cikk. 
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Mindenesetre a XX. század küszöbén a kapitalizmus, mond-
hatnánk túlnyomó részben a közlekedésnek köszönhető organizációjá-
val olyan energiákkal indult a világháború megsemmisítéssel fenye-
gető réme elé. hogy szinte korlátlan lehetőségek nyíltak horizont-
ján. 
Ezekre a. tényekre utal. ha más szavakkal és más gondolatokkal 
Spiethoff is / a század elején, midőn a tőkepiac szervezettségét 
éa hatalmas erejét hosszú fejlődés eredményének mutatja be és nagy 
gazdasági célok megvalósítására tartja alkalmasnak. 
—— • —— 
Ez a körülmény azonban legfeljebb lehetőségeket jelent és olymérvü 
helyzeti energiát, mely magában hordja bár az eredmények és kivi-
tel csiráit, de nem jelenti egyben a megoldást is . És ha végigte-
kintünk azokon a gazdaságtörténeti jelenségeken, pénzügy és bank-
politikai elgondolásokon, értékstabilizáló és piacszervező rend-
szereken, amelyek öeszhangba hozták a tőke és közlekedés érdekeit, 
nem lehet kétség aziránt, hogy általában a közlekedésnek, de külö-
nösen a vasútnak elsőrangú szerep jutott a tőkepiac organizálásá-
ban. Ée pedig meg a vasutak között i s , legfőbb szerepet az állam-
vasutak vitték e téren. A magánvasutak ugyanis, у bár jellegben és 
jelentőségben eltérnek azoktól, a társas véHalkozásnak megjelené-
si formái, s igy eltekintve a gazdasági hatás egyéb szempontjaitól 
a tőkepiacra csak olyan nyomást gyakorolhattak ós idézhettek elő 
változást mint más nagyméretezésti társas vállalatok. 
/ " Die äussere Ordnimg des Geld-und kapi talmarkt es, Schmollers 
Jahrbuch, 1909,450 old és köv. 
iff 
A» államvasutak azonban» részben keletkezésük» részben / ; nálunk ; / 
amazoknál 
nagyobb méreteik, főleg pedig tőkegyűjtésük módja éa eszköze által 
inkább hatottak különösen a nemzetközi tőkepiao szervezésére. 
Szemléljük tehát mindkettőnek a szerepét gyakorlati szempontból: 
I . 
Azoknak az óriási tőkéknek a beszerzése, melyek valamely va-
sútvonal megépítéséhez szükségesek rendszerint nem teremthetők elő, 
még a legrendezettebb pénzügyi viszonyok mellett aerc a2 államkincs-
tár fölő8legeiből vary folyó jövedelmeiből, hon m úgyszólván minden 
esetben kölcsöntőkére támaszkodva kezdik meg ezeket az építkezése; 
ket. Tehát pénzügyi müveletek előzik meg az építkezést ét: pedig 
aszerint, hogy állcoavasuti vagy magánvusuti építkezésekről van szó, 
megfelelő nagyságú államkölcsön, vagy tő ke társulás / : részvénytár-
saság : / elvei alapján fogják & tőkét előteremteni, 
I I . 
Az állam tehát államkölcsön utj*m teremti elő & ..zUkséges 
tőkét. A mult század első felében, a vasutépitkezések kezdeti stá-
diumának korszakában úgyszólván ez v lt az egyetlen államkölcsön, 
melyet határozott célra vett fel as álla© * vasúti köles ön * cirnén, 
tehát előre kitűzött produktiv programmal és nem létesítendő hábo-
rúk kiadásainak előteremtésére, vagy vesztes háborúk pusztításai-
nak és jóvátételi megtéiitéeeinek céljára, Mondhatnánk tehát, hogy 
a vasúti kölcsönök fdvételének korszaka határkövet jelent az ál-
lamkölcsönök történetében i s , miut. n ezek voltak az első államköl-
csönök, amelyeket szorosan és kizárólag gazdasági aXkotáa és épitée 
célzatával vettek fel . Az rillf-iaháztartás folyó kiadásai, a királyi 
udvarokban divó fényűzés tönkretette az abszolitizraus korszakában 
az államokat és az improduktiv természetű kiadások és befekteté-
sek a nyomukban járó nagy szükségadőkkal a magángazdaságot. 
És itt ismét egy olyan jelenséggel állunk szemben, amely mellett 
annak fontosságára való tekintettel nem haladhatunk el közömbösen. 
Évszázadokon keresztül divó szokás volt ugyanis, hogy fejedelmek 
és kancellárok minden gazdasági számitások és sokszor bizony fele-
lősség nélkül vettek fel kölcsönöket azzal a nyugodt meggyőződés-
sel, hogy a jobbágyok és a városi polgárok, tehát az adózó osztá-
lyok bőréből sikerül majd kivágni a kölcsön visszafizetésének ide-
jén a szükséges összegeket, к vasutak épitkezé&ével járó óriási tő-
kebefektetések azonban meggondolásra késztettek. Kalkulációra volt 
szükség és pontos számításokra, tekintettel a célra, reprodukció-
ra és rentabilitásra. Egy uj gondolat születik meg az állami, tár-
sas magángazdaságban, egy előrelátó, a gazdasági és kulturális vi-
szonyokkal számoló, nem az azonnali, hanem a lassan megtérülő ha-
szonra tőre levő, nem a dinasztiális és stratégiai célokat megvaló-
aiteni akaró, hanem az egyetemes ás jó felfogott gazdasági célokat 
szolgáló óriási befektetések és gazdasági tervek eszméje. 
Régi, évezredes a gondolat. Hem is kívánom azt állítani, hogy a 
va3utépltkezes jelentené a gazdasági elgondolások és tervek kiin-
duló pontját, azt sem állítom, hogy egyedül a vasút építéssel járó 
kalkulációk jelentették a gazdaságtörténet folyamán az első kal-
kulációkat. Sőt még csak azt sem állítom, hogy nem tettek magáno-
sok és államok сзак esetleg igen hosszú idő múlva megtérülő befek-
tetéseket, de igenis: a vasutépitkezésekbe történő befektetések 
ч 
voltak úgyszólván az elsők» melyeknél az üzleti és üzemi eshetősé-
gek és lehetőségek minden részletére minden szempontjára tekintet-
tel a legelőrelátóbb és legprecízebb ezámitusokat kellett eszközöl-
n i , melyeknél - és különösen fontos ez, ha állami építkezése kro'' 
és befektetésekről van szó - a létesített intézménynek s a j t re-
jeból kell előteremtenie a szükséges pénzeket. 
Tan der Borgita közlekedési intézményekről irt munkájá-
ban & következőket mondja: 
* A közlekedési intézeteknek maguknak kell fedezniük az 
üzleti költségeket, a beruházás kamatait és törlesztését is . Ha a 
tiszta jövedelem ezen költségtétel alá eíilyed, akkor ennek az álla-
potnak fönturtáoa az adózókkal szemben való igazságtalanság." / 
-íö még egy másik szempont» ül tekintve attól, hogy в vasutépitkezé-
aeknél a víüalat egyik hivatása a reprodukció, sőt a jövedelmező-
ség, tehát közvetlen haszon ele teremtése, felszínre jut és érvénye-
sül a közvetett haszon gondolata is . ; inü ne.wze tg&zдaaági, mind 
aagángasdaaági szempontból produktiv lehet ugyanis & vasút - és itt 
különösen az állasav&ent&kra gondolok - akkor i s , ha az éppen kér-
déses tevékenység nem is közvetlen haaznotbajtó. Mint Tan der Borgh * 
irja b.% " anwirtéchaftlich n tevékenység az indlviduálie gazdasá-
gok részéről máskép és máskép Ítéltetik meg és ami az egyiknek 
esetleg nem éppen hasznos a másiknak hasznos lehet, aőt rendszerint 
hasznos is . Ami peaig а vasutat illeti annak w a nem gazdaságos 
tevékenysége is feltétlenül hassnothajtó e magáiigazdaságoк és köz-
vetlenül, v;d.amint közvetve egyaránt a közgazdaság szempontjából 
К 
/ Br, E. Tan dor/ Borght: Bae Verkehrte sen, Lei őzig 1894. 11??. old. 
i s . / 
Az egész emberiség minden egyes tagja, különösen pedig a gazdasá-
si élet egyes részeit és szerveit jelentő köz és magángazdaaági 
eszközök ás orgánumok egymás támogatására, egymás individuális 
céljainak előmozdítására vannak hivatva és hivatásuknak megfelel-
nek még akkor i s , hogy ha különben individuális célzattal és szel-
lemben működnek is. Mint Offenberg mondja: " Az egyes alkotóereje 
az , ami a természet adományaira támaszkodva javakat termel és érté-
keket alkot. Az egyes azonban tagja az egész emberiségnek és minden 
egyéni szabadság dacára alá van vetve egy magasabb hatalomnak, a 
közösség céljainak." / / 
És nagy gazdasági gondolat ez. He® az egyes személyekre vonatko-
zik ugyanis, hanem az egyes gazdasági szervekre, sőt még nem is 
osak az egészen individuális jellegű gazdasági szervekre sem, ha-
nem a vállalat fogalmára. 
Különösen érvényesül pedig a gondolat, ha a vasútvállalatra vonat-
kozik. Ez ugyanis miközben az individuális jellegű és célzatú gaz-
dasági tevékenységét folytatja és saját rentabilitásának céljait 
szolgálja, ennél aránytalanul nagyobb hasznot hajt egyéb vállala-
toknak és gazdasági terveknek, mert miközben megfelelő ellenszol-
gáltatásért azok javait szállítja, az ellenszolgáltatás mértékénél 
aránytalanul nagyobb értékek termelésének válik kiinduló pontjává 
és megadja a lehetőségét egyébként elő nem állitható értékek ter-
melésének. Igaz, hogy az egyéb közlekeuési eszközök szerepére és 
Г Van der Borghtx Id. mü 9. old. 
/ / Offenberg; " Konjunktur und Eisenbahnen." 9 . old. 
jelentőségére is megfelelően érvényesü-l, de sehol sem annyira, mint 
a vasútnál és legfeljebb a hajózásnál. Mint Offenberg mondja: a va-
sutaknak a gazdasági életben különösen fontos szerep jut. Hekik 
és a hajózásnak jut főleg a nagy tömegek a nagymennyiségű nyers-
anyag, fél és egészgyártmányéк szállítása. Ezáltal »an óri á s i be-
fogásuk különösen a Vasutaknak és óriási hatásuk a jószágteimelés 
ós egyáltalán az egész gazdaságiélet emelésére./ 
Ugyanakkor tehát, mikor produktiv befektetés történik valamely vál-
lalatba, annak saját céljait és belső gazdasági életét illetőleg, 
a befektetés még más gazdaságok szempontjából is produktiv, Ez a 
jelenség pedig csak a közlekedési különösen p e d i g a vasúti befek-
tetésekkel kapcsolatban lépett fel . Ez a körülmény p e u i g egészen 
észrevehetőieg óriási hatást gyakorolt és változást idézett elő az 
államgazdasági életben. 
A régebbi időkben ugyanis szintén kizárólag csak olyan 
improduktiv természetű államkölcsönök köttettek, amelyeknél a köl-
csönvett tőkék az államháztartás folyókiadásainak fedezésére for-
ditattak és ennélfogva felhasználtattak, anélkül, hogy felhasznál-
tatáauk után a. kölcsönösszegnek megfelelő ellenérték maJdt volna 
fenn. A XIX.század első negyedében, meg majdnem teljesen hiányzott 
az alkalom arra, hogy államkölcsönök gyümölcsöző módon értékesít-
tessenek az llamháztartásban. Gsak a vasutak meghonosultával vál-
tozott ez a helyzet előnyösebbé, amennyiben a vasutak épité3Ónek 
terén nagyobb tevékenységet kifejtő államok lassankint igen jelen-
/ Offenberg: Id. mü 9.old. 
f p 
té ke ay összegre ragé kölcsönöket vettek fel , ugy hogy а vasúti 
kölcsönöknek összege csakhamar egyes államokben messze túlszárnyal-
ta az egyéb célokra félvett kölcsönök összegét. Haushofprneк 1890-
Ьеа készült összeállítása szerint Európa egyes államainak államva-
sutak építése és magánvasutak államosítása céljából felvett vasúti 
kölcsönei a következő összegekre rúgtak: 
Németország kb. 9 milliárd márka és pedig 
Poroszország . . . . . . 6 milliárd márka 
Bajorország 959*1 millió márka 
Szászország . . . . . . 621*7 n " 
Wurtemberg . . . . . . 463*4 " " 
Baden . . . . . . . . . .420*5 n " 
Olaszország . . . . . . . . . . . . . . 1 .458 milliárd márka 
Ausztria 1*321 " » 
Belgium . . . . . . . . . . 1*007 n " 
Magyarország / : 1886 évben : / . . . . 926*5 millió márka 
Гг. nciaország / ; 1887 évben : / . . , . 680 millió márka 
Oroszország . . . . . . . . . . . . . 523*6 " " 
hommía . . . . . . . . . . . . . . . . 190 n " / 
Az о só vasúti kölcsönök felvétele oly időkre esett,-mondja 
Ha u s h о ffer-amelyben az államok már meglehetős gyakorlattal 
birtak a kölcsönök felvételében, minélfogva az uj vaouti kölcsönök-
nél nem volt nefcéz ama módozatokat megtalálni és alkalmazni, ame-
/ Höll: Ancyklopaedie dee gesagten .ilso nb ahnweвеns. 
lyek leginkább megfelelnek az államhitel rendszernek és azoknak a 
körülményeknek, amelyeket az állam hitelezői támasztanak. Az egyes 
kérdések ugyanis, amelyek a vasúti kölcsönök megkötésénél tekin-
tetbe veendők a következők : / 
1 . / A kölosöntörlesztés szempontjai, 
2 . / A kamatozás mérve és módozatai, 
3 . / A kötvények névértéke és átruházásának feltételei, és 
4 . Az emisalo problémai. 
Külön szempontot képezne és külön pont alatt kellene tárgyalni 
a kölcsönök biztosítására, a kötvények névértékében egységül szol-
gáld pénznem fedezetére, a fedezet mérvére és módozataira irányuló 
elveket, f-f ez azonban más irányba terelné a vizsgálódágokat és 
nem is tartozik tárgyamhoz. 
Lássuk azonban 1-4 alatt felsorolt szempontokat egyenként: 
1 , / A tőketörlesztés szempontja. A legfontosabb kérdés ügyan 
is minden államkölcsön felvételénél az, hogy miképen állapittatik 
meg a visszafizetés módozata. Már az első vasúti kölcsönök felvé-
telénél tisztában voltak azzal, hogy az állam és vasutháztartás 
követelményeinek egyaránt nem felel meg olyan kölcsön, melynél az 
állam hitelezőinek felmondási joga van, A vasútépítési kölcsönt 
felvevő államok tehát igyekeztek hat rozott és minél hosszabb lejá-
ratú határidőket megállapítani a kölcsönök törlesztésére. És itt 
megint meg kell állnunk egy pillanatra, A tőke lehetővé tette már 
korábban felhalmozott energiájánál fogva a vasút építkezést. A be-
fektetésektől, illetőleg kölcsönt61 azonban megfelelő eredményeket 
várt és bár belenyugodtak a hosszú törlesztési határidőkbe a hite-
/ Kárpáti-Kada n Vasutak keletkezése.II.6-12 old. 
/ / Grunzel: " Verkeh&olitik" 370-390. old. 
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lezők, de biztos évjáradékra óhajtottak szert tenni ós kötvénye-
ik kényelmes és biztos elhelyezhetésének lehetőségét kívánták. 
Mikor pedig ez megvolt és a közvélemény valamint a pénzvilág egy-
aránt meggyugodtak mindezek tudatában, lassanként háttérbe került 
a visszafizetés kérdése és a kötvények az állandó jellegű befek-
tetés alakját vették fel. Erre ugyanis különösen az államvasutl 
kötvények rendkívül alkalmasak. Már maga a vasút is , mondhatnánk 
örök időkre szóló befektetést jelent, az állam pedig, amely a köt-
vények visszafizetését garantálja még inkább örök időkre szóló in-
tézmény, legalább is a XIX, szazad folyamán, mikor a nemzeti álla-
mok végérvényesnek látszó kialakulása az államok örökéletébe ve-
tett bizalmat rendkivUlimódon megerősítette. Mégis az a gondolat, 
hogy uj technikai találmányok és az államoknak esetleg nagymérvű 
eladósodása a messze jövőben esetleg kétségessé tehetné a kölcsö-
nöknek rendkívül hosszú idő múlva történő megtérítését, másrészt 
oecíig az államnak különösen pedig a vasútnak szempontjából fontos 
c független és szabadkéz a tarifapolitika tekintetében, a kölcsö-
nök fokozatos törlesztése mégis kívánatos. 
2 . / A kamatozás szempontjait illetőleg megállapíthatjuk, 
a vasúti kölcsönök kötvényeinek túlnyomó nagy része kamatozó. Csak 
elvétve fordiilnak elő esetek, hogy kisebb vasúti kölcsönök címle-
tei sorsjegykölesönök vagy kincstári jegyek alakjában kerülnek ki-
bocsátásra. / 
/ Kárpát i-Яайа " A vasutak keletkezése, 11.7 és köv.o. 
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A kamatozás kérdésénél a legjelentékenyebb dolog kétségen-
kiviil a szabvány-kamatláb megválasztása, A kölcsönök ugyanis fel-
vehetők: 
a . / a szokásos kamatlábnak lehetőleg teljesen megfelelő 
normális kamatláb mellett, amely esetben aztán a kötvények is bi-
zonyára teljes névértékükben, vagy legalább névértéküket megköze-
lítő árfolyam mellett leeznek eladhatók, vagy pedig 
b . / bizonyos meghatározott alacsonyabb kamatláb mellett, 
amely esetben a kötvények kibocsátási ára is lényegesen kisebb 
lesz mint a névértékük. 
Az államkölcsönök alkalmával gyakran nyert alkalmazást az 
utóbbi módszer, amelynek előnyéül azt hozták fel , hogy ennek alkal-
mazása mellett lehetővé válik az, hogy valamennyi kölesönnél egyen-
lő kamatláb állapittassék meg, miáltal az államszámvitel egyszerűb-
bé tétetik és a kötvények ismertebbekké és kedveltebbekké leeznek. 
Ez az érvelés azonban nem valami szilárd alapokon nyug-
szik. Azt is vitatják némelyek,/ hogy a szokásos kamatlábnál kisebb 
kamatozással bíró és ennélfogva a névértéküknél alacsonyabb áfcfo-
lyam mellett kibocsájtható államkötvények előnyösebbek az ullamra 
nézve, mert aránylag kedvezőbb árfolyam mellett bocsáthatók ki , és 
igy nagyobb kilátást nyújtanak a kötvény-tulajdonosoknak arra, hogy 
kötvényeiknek árfolyama idővel emelkedni fog. 
E« az érv nem fogadható el általánosságban: miden egyes eeet-
ben a változó közgazdasági viszonyoktól, a pénzpiao állásától és a 
/ Sartorius: Kapitalanlage im Auslande , / : "Gevinn - und Ziusdiffe-
renzen imerhalb der Weltwirtschaft " 28-41 o l d . : / 
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válalkozási hajlam kisebb vagy nagyobb mérvétől függ, hogy az ala-
csonyabb kamatlábrél szóld kötvények kiállítása az államra nézve 
előnyössé vagy hátrányossá alakul - e . A nyilvános hitel terén el-
ismert legnagyobb tekintélyek abban az éppen ellenkező meggyőződést 
ben vannak, hogy a névértéknél lényegesen alacsonyabb árfolyam mel-
lett eladott kötvények kibocsátása határozottan hátrányos az állam-
ra nézve. A bankok és a tőzsdejátékosok természetesen sokkal szive-
sebben látják az alacsony árfolyam mellett kibocsátásra kerülő köt-
vényeket, mert ezeknél nagyobb tér nyílik a ját kra. 
Lényeges szempontokat képeznek még a kamatozás terén a 
kamatláb csökkentés, a konversid és az államkölcsönök konsolidációja/ 
Ami az elsőt illeti , ha egyezség utján keresztülvihető, 
az államháztartásra rendkívül előnyös lehet, óvatosságra int azon-
ban a pénzpiac érzékeny volta, és a bizalomnak, a tőkés-idegesség-
nek szempontjai. Váratlanul és nagyarányban végrehajtott kamatláb-
csökkentés ijesztően hat, vagy felháborodást eredményez, úgyhogy 
kellő előkészítés után sem tanácsos l / S $-nál nagyobb kamatláb csök-
kentés. -A közvélemény nyugodtabb, ha valamilyen, az államtól füg-
getlen bank áll az állam mellett, ás mint bank, mint kényszerítő erő-
vel nem biró szerve a gazdasági életnek, üzleti értelemben és üzleti 
jellegével garantálja az üzleti érdekeket. 
Az államnak viszont előnyösebb, ha a " nemzeti " bank látja el ezt 
/ Kárpáti-Kada: " A vasutak keletkezése" IX.köt. U . old. ; / 
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a feladatot, mart igy а kölcsönök után fizetett kamatok teljesíté-
se után ie haszna marad az б alkalmazottai " köztisztviselők" ál-
tal vezetett bankbál* / 
3 . / Л kötvények névértékét ás átruházásának föltételeit 
illetőleg fontos , hogy a . / különböző névértékben boosájttassanak 
kí, a különböző mérvű tőkeerők, minél tökéletesebb bevonása és fel-
használása céljából, és b• / az átruház/Is, - mintegy ellensúlyozásá-
ra ti hosszú idő mulv tö ténő kifizetésnek, valamint as elhelyezés köny-
nyitése céljából - mindi egyszerűbbé legyen téve, ,:z elősegíti 
mint Sartorius mondja / / a nyerészkedés lehetőségét, és több külföl-
di állam tőkéjének bevonását, a kötvényeknek több pénzpiacon tör-
ténő £asBÍrosásának lehetőségével, 
4 . / .la eaisaió problémáira nézve, hogy a kibocsátandó 
kötvények áruba booaájtusa mi к dp on történjék, többféle eljáráB 
vun szokásban és mindenkor a fennforgó Viszonyok fogják meghatá-
rozni, hogy melyik módszert vegyék a lkaim; zásba. Az áHíirokötvé-
nyek einiosiójának szokásos módjai a kövctkezOs / / / 
a . / Általános nyilvános aláírás, amely abból 11, 
hogy az állam nyilt felhívást intéz a tőkepénzesekhez, hogy bi-
zonyos meghatározott helyeken jelentkezzenek és jelentéé^ ki, 
/ Grunzel: " System der Verkehrspolitik " 375 és kov.old. 
H " Das volkswirtschaftliche System der Kapitalanlage im Aue-
lande t" Berlin 1907. 30,37,260,280 és kov. old. 
H i Káipati-Kada, Id. roil. 
/ 
si 
hogy mily összeg erejéig hajlandók a kibocsátandó kötvények egy 
részét átvenni. Ez a módszer magában véve igen ajánlatos, de vál-
ságos időkben vagy oly országokban, ahol némi tőkehiány mutatko-
zik, nem mindig vezet kellő eredményre. A kötvényeknek Ilyetén 
módon áruba bocsátása mellett rendkívül fontossággal blr a kamat-
láb helyes meghatározása. Kisebb összegű államkölcsönök az állam 
kedvező hitelviszonyai mellett legelőnyösebben helyezhetők el 
ezen rendszer mellett, 
b . / Az összes kötvények áruba bocsátása egy bankcégnek, 
esetleg egy bankoégból alakult conzoreiumnak. Ezen módszer mellett 
az illető bankház vagy conzorcium az államnak egy összegben kifi-
zeti az egész kölcsönösszeget és pedig megállapodás szerint vagy 
egyszerre, vagy több részletben és ennek fejében megkapja az ál-
lamtól a kibocsátásra kerülő összes kötvényeket, amelyeket aztán 
a bankház vagy conzorcium feladata a közönségnél, illetőleg tőke-
pénzeseknél elhelyezni. Ha a bankcég vagy conzorcium csak részle-
tekben köteles a vételárat az állampénztárba befizetni, ez eset-
ben csak az első részletet kell szükségképen a sajátjából fedez-
ni , mig a további részletet ftbből az összegből fizetheti,amely 
nála időközben a kötvények eladásából befolyik. 
AZ illető bankcég vagy conzorcium haszna az ilyetén mó-
don létrejött e m i s s i ó k n á l abból áll , hogy vagy az állam fizet 
neki bizonyos megállapított jutalékot, vagy pedig abból, hogy a 
bankeég vagy conzorcium valamivel magasabb árfolyam mellett Ъо-
csatja a kötvényeket a közönség rendelkezésére, mint amilyen árfo-
lyam mellett az államtól átvette. Az a nyereség tehát, amelyet ily 
módon elérnek, vagy az állampénztár, vagy a kötvénytulajdonosok ro-
vására megy. Mindazonáltal gyakran ez a módszer az egyedül lehet-
séges, főképen olyan esetekben, midőn a kölesein külföldi tőkék se-
gítségével köttetik meg. 
Ha az állam előtt csak ez az ut áll nyitva, ugy a fenn-
forgó viszonyoktól függ, hogy az -Ham csak eg£ bankcéggel, illető-
leg oonzorciummal 
lépjen érintkezésbe, vagy pedig különféle bank-
cégek egymással való versengését felhasználja arra, hogy lehetőleg 
előnyös feltételeket érhessen el . £z az utóbbi a iubmissió isndsze-
re szerint történik, amikor ugyanis az állam felszólitja a banko-
kat, hogy föltételeikre nézve nyújtsanak be írásbeli ajánlatot és 
ennek megtörténte utan azt a céget bizza meg az ügylet lebonyolítá-
sával, amelynek ajánlata a legelőnyösebb. 
c . / A kötvények elárusitása a tőzsdén napi árfolyam 
mellett a lehető legolcsóbb árban, a kormány saját számiájára 
tőzsdeügynökök vagy megbízottak által, vagy pedig a pénzügyi ha-
tóflágok utján. Ennek az utóbbi módszernek mindenesetre meg van az 
az előnye, hogy a kötvények a közbenjáró ügynököknek fizetendő 
minden jutalék nélkül kerülnek a közönség kezeibe. 
Schmalenbach szerint / , mint már fentebb emiitettem a bankok erre 
/ Dr.E. Sohmalenbach:^Finanzierungen? Leipzig, 1828. « Die Emis-
sion " 287-306 old. 
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а оélга nagyon drágák, bár előnyük, hogy a a plaszirozást kevéeb-
bé centralizált szervezetüknél fogva gyorsabban tudják végrehaj-
tani és szélesebb rétegek tőkéit tudják felszívni. Az ország kü-
lönböző vidékeire terjesztik ki a működési teriileteket, bár az 
utóbbi időkben, különösen Németországban ismét centripetális a 
működés irányzata, a ennyiben a Berlinben létesült központi or-
gánum mindnagyobb szerepet visz a provinciákon is. / 
A börzei értékesítés pedig éppenséggel centralizált jellegű és 
nem is áll módjában működését kiterjeszteni, mert példának oká-
ért Uemországban / / még a börzék közül is csak a berlini jöhet 
számításba, a többiek / : frankfurti, hamburgi : / nem alkalmasak 
erre a célra. 
Altalában pedig azt kell megállapítanunk, hogy a tervezet propa-
gálása igen nagyfontosságú a siker érdekében, ennek ugyanis, a 
hozzá fűződő jogi szigornál fogva igen nagy jelentősége van, mi-
vel a piac bizalmát biztosítja. / / / 
Még nagyobb hatású azonban a finanszírozás egészen modern eszkö-
zeinek igénybevétele, melyek közül legjobban bevált a nemzetközi 
viszonylatban és jónevü bankoknak oly közbenlépése, hogy a saját 
kötvényeiket bocsájtják áruba a vasúti és egyéb vállalatokba fek-
tetett tőkék mobilizálása céljából és igy az értékpapirhelyette-
sitéssel hidalják át a még ismeretlen uj válalkozáB iránti bizal-
/ Dr. В, Schmalenbach : Id. mü / : " Die Bank als Emissionaorgan":/ 
301-306 old. 
jj n « " " / : Die Börse al# iiinissionsorgan":/ 
207.290 old. 
/ / / « " " " " " " 295 old. 
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matlanságot. Erre a célra aztán nemcsak egy bank vállalkozik, 
hanem a tőkés társulásnak legkülönbözőbb elvei / : nem lehető-
ségei : / szerint létrejött részesedési, u.n. részvényátvételi 
társasagok alakultak Belgiumban, Franciaországban, Ausztriá-
ban, sőt a helyi érdekű vasutak építésével kap solatban Magyar-
országon legkorábban, mivel belföldi tőke e célra rendelkezés-
re nem állott, a külföldi tőke pedig sem az itteni viszonyokat 
nem ismerte, sem magukat a helyi érdekű vasutakat, mint olya-
nokat rentábilis vállalkozásoknak nem tarthatta. Ismert és te-
kintélyes bonkok egyesültek tehát " Siaenbahrentenbank" név 
alatt részvényátvételi társasággá, a részvényhelyettesités műve-
letének lebonyolítására. Hogy ez legelőször a magyar vasutalapi-
tásokkal kapcsolatban keletkezett azt már Liedtemann ia elismeri, 
aki a " Beteilungs - und Pinanzierungegesellsehaften" oimii mü-
vében a társaságokat behatóan tanulmányozta. / 
A finanszírozásra alakult különböző társaságok és szervek az-
tán levezették a nagyarányú közlekedési befektetések nyomán ke-
letkezett pénz és hitel keresletet már a XIA. század utolsó ne-
gyedében. iáikor pedig befejeződtek a nagyarányú vasút és hajó-
épitkezések , egyszerre megszűnt, illetőleg nagy mértékben csök-
kent a hitelkereslet. Megmaradtak azonban a finanszírozásra ala-
kult vállalatok, óriásivá növekedett érdekeltségekkel, felhalmo-
zott és elhelyezést kivánó tőkékkel. 
És itt ismét olyan jelenségre mutathatunk rá, m e iy n e k ismerteté-
séért tartottam szükségesnek az összes előző bank és egyáltalán 
pénzügyi műveleteket, valamint azok történeti kialakulását is-
mertetni. 
/ Heller Parkas : Id. tanulmány. 
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Ezek a váűükozási formák vasutépitkezések finanszírozására ke-
letkeztek. Organizációjuk, hivatásuk, beidegzésük erre való. cél-
juk is tehát ez lesz és ha másként nem áll módjukban ilyen for-
mában elhf$sani tőkéjüket, jobbanmondva folytatni nyerészkedé-
si tevékenységüket, vasutak, egyáltalán közlekedési eszközök 
létesitésére, erre alakult társaságok keletkezésére fognak hat-
ni , hogy finanszírozhassák azokat. Előfordult az i s , hogy maguk 
a finanszírozó szervek szereztek közvetlen érdekeltséget, va-
sút létesítése és annak prosperitása végett. 
A cél tehát itt már közlekedési eszközök létesítése, nem azért 
mert szükséges volt, hanem kizárólag, hogy jövedelmezzen, elő-
ször mint finanszírozást igénylő vállalkozás, aztán pedig, mint 
a termelés / : szállítás : / szolgálatába beállított eszköz, 
összegezve tehát a mondottakat a következő fázisokat különböz-
tethetjük meg: 
1 . / A gazdasági éist egyéb ágazataiban felhalmozódott tőke 
közlekedési eszközöket állit a kereskedelmi forgalom szolgála-
tába, kizárólag a szállítás céljából. Itt a hajó, a kocsi, a 
kiépített ut, a csatorna nem más még, mint egyetlen, vagy leg-
jobb megoldás a Javak piacra szállítás*, a közlekedési eszkös-
be fektetett tőke pedig lényegileg termelési költség. 
Z j termelés expanziójával , s a forgalom kialakulásával, kü-
lönösen az uj technikai felfedezések után a vasút, - a gőzhajó 
üzembe helyezésével önálló üzletág lesz és tért hódit a fuva-
rozási ügylet. Ennek rentábilis volta uj válalkozásókra kész-
/ / 
tet, melynél a közlekedési eszközök spekulációs tőkebefektetés 
célzatával létesülnek. 
3 . / A közlekedés eszközei azonban nagyobb arányban válnak szük-
ségessé A s p e k u l á c i ó növekedni fog, sót megindulnak az állami 
építkezések is. Ekkora tőkékkel nem rendelkezik azonban az épít-
kező, a befektetés tehát csak hitelműveletek utján lehetséges, 
a közlekedési eszköz tehát idegen tőkék nemzetgazdasági gyümöl-
csöztető je. 
4 / A hitelmüveletek olyan arányokat ültenek, hogy az állami 
* ke s 
szervek nehézségüknél és jellegüknél fogva azok lebonyolítására 
képtelenek, a tőkének már előzetes bankszerű mobilizációjára 
van szükség, erre b a n k o k , m a j d még hatéko-
nyabb újonnan keletkezett fállalkozási formák lépnek elő. a köz-
lekedési eszköz létesítése pedig a befektetés jellege szempont-
jából: f j n j g e * ^ ^ lesz. 
5 / A " építkezési láz " azonban a forgalom ideiglenes kielégí-
tése következtében alábbhagy, a gyökeret vert finanszírozó 
vállalatok ellenben elég erősek a fenntmaradásra sőt kiterje-
dő re s az üzleti spekuláció ujabb vasút és hajózási 
11 1 tol-t létesít, /i különösen Amerikában,pfLdául valamely 
t "1 t kulturrá tétele utján, vagy természeti kincseinek ki-
ból : / . Ha pedig nincs meg a vállalkozási kedv 
használása céljáboj. 
fin nszirozó vállalat fogja életre hivni, belépvén maga 
, аV «nrába; a közlekedési eszköz pedig mindkét 
is a vállalkozók sorao , 
6b 
esetben opektlláoiés vállalkozó létesiti. 
— » . — 
iízekutun lássuk, miként érvényesül а hatá» és visszaha-
tás törvénye az egyes közlekedési eszközök fejlődése folyamán, 
különös súlyt helyezve az eddig még nem emiitett hírszolgálat 
/ : különösen a posta 1/ fejlődésére. 
ß 
A közutak fejlődése a XIX. század kapitalizmusá-
nak hatása alatt. 
f\ A közutak jelentősége és hatása a gazdasági é letre . : / 
A közlekedési eszközök fejlődésének és a gazdasági é-
letre gyakorolt hatásának vizsgálatánál nem hagyhatjuk figyel-
men kivül a közutakat sem, mert M r ezek a közlekedés történe-
te folyamán a legrégebben használt pályák, rendezésüknek kor-
szaka a XIX. századra esik és ez a körülmény eltekintve nagy 
közgazdasági jelentőségüktől mégcsak eggyel több ok a velük va-
ló foglalkozásra. 
Ami közgazdasági helyzetüket illeti mindenekelőtt meg kell álla-
pítanunk, hogy szemben az egyéb pályák létesítésével járd ma-
gas építkezésekkel, melyeknél még napjainkban is nagy szerepet 
játszanak a kisüzemek, a közutak építésénél úgyszólván a legré-
gibb időktől kezdve a nagyüzemek viszik a főszerepet. Továbbá: 
az építkezések túlnyomó része / : általában az épitőipar terén: / 
magángazdasági, mig a közutak építkezése nemzetgazdasági jelle-
gű. Ez utóbbi ugyan megfelelően alkalmazható a vasutakra is , de 
a kettő között mindenekelőtt szembeötlő és megkülönböztető jegy 
az a körülmény, hogy mig a vasutaknál a pálya, jáimü és mozgató-
energia egy kéz birtokában összpontosul, addig ez a közutakra 
egyáltalán nem áll, mert itt a pálya és a jáimü tulajdoni szem-
й 
pontból különválik, a mig a vasutaknál szabály az egykézben 
egyesitett tulajdon és kivétel ennek ellenkezője, a közutak-
nál egyesitett tulajdon a kivétel. 
Ami pedig a közutaknak a hatás és visszahatás törvénye szem-
pontjából mutatkozó jelenségeit illeti , mint-egy befezetésül 
röviden összefoglalva a következő megállapitáet tehetjük: 
û gazdasági élet fejlődése és mindjobban növekvő szükségletei 
a közutak épitiiusésére hatnak fejlesztően, a jél kiépített és 
alkalmas úthálózat pedig lehetővé teszi a jármüvek modernizá-
lódását és a fejlődő kapitalizmus mind kényesebb és nagyobb i-
gényeihez тЛб alakulását, Mig tehát a termelés expanziója hat 
a fejlődés első fázisaiban az úthálózat kialakulására és töké-
letesedésére, a fejlődés második fázisa az utak visszahatása a 
gazdasági élet alakulására és ez annál is inkább tekinthető az 
evolueió második fázisának, mert itt a visszahatás teohnikai és 
közgazdasági okokból egyaránt későbben, illetőleg lassabban mu-
tatkozik mint a vasutaknál, vagy akár a telefonnál és a táviró-
nál. 
А XIX. század vége felé még mindig ugy látszott, hogy a közutak 
a vasút mellett mindvégig csak másodrangú szerepet fognak vinni 
és a vasutaknak mind tökéletesebb kiépítése a közutak jelentősé-
gét teljesen el fogja homályosítani. Sz azonban már akkor ia té-
ves elgondolás volt. A vasutaknak frappana megjelenéae é 8 gazda-
sági szerepe sokaknak elhomályosította a józan éa reália ítélő-
képességét és lehetetlenné tette a közutak specifikus energiái-
nak felismerését. Csak az automobil megjelenése és térhódí-
tása változtat a helyzeten, mivel azonban az automobil tör-
ténetének úgyszólván csak a kísérleti korszaka esik a mult-
századra, itt arra bővebuen nem terjeszthetek ki és az álta-
lános elvek megállapítása mellett a közutak történetével kap-
csolatban inkább csak a vasutaknak a közutak akkori jelentő-
ségét csökkentő szerepére és utóbbiaknak az érvényesülésárt 
folytatott küzdelméről tehetek említést. 
Az utügy történetének negyedik etapejában, az utügy rendezé-
sének ко tsz-kában Franciország jar előLa kezdményezés terén 
ahol is Sapoleon szervezi és mozdítja elő elsősorban straté-
giai célokból az utépitést. Törvényhozásilag 1811-ben osztá-
lyozzák az utakat, és pedig a következő megkülönböztetésekkel: 
1. állami utak / : routes nationales : / 
2. megyei utak / : routes départementales : / 
3. községi utak /2 routes vicinales : / 
Az utóbbi kategóriába tartozó utak ha az országos nagyforga-
lom céljaira is szolgálnak a dpartementek részéről támogatás-
ban részesülnek, AZ utügynek a XIX. század folyamán végbe-
ment nagyarányú fejlődése következtében éppen a közsági utak 
szempontjából többször is átszervezték az eredeti felosztást, 
az általános keret azonban továbbra isérintetlen maradt, 
nagyfontosságú esemény volt Franciaországban, 1868-ban a 
mellékutak érdekében szervezett állami biztosítási alap fel-
állítása 115 millió állami hozzájárulásból, amelyből a megyék 
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és községek útépítkezések céljaira előlegeket kaphattak. 
A franciaelvek nyomán haladnak Olaszország és Belgium is ; ezek tör-
ténelmileg is Farnciaország nyomán haladnak, mig Angliában csak 
1862-ben kezdődik a turnpike utak megszüntetésének kora. Itt az 
utügy a grófságoknál szervezett highway boards a többi grófság együt-
tes highway district boardja alá helyezte tett-fc molyok részint a 
szeg Ínyadóból, részint külön útadókból fedezték az útépítés költ-
ségeit. I I I . György óta az állam is ad hozzájárulásokat, de maga 
nem épít utat. Hasonló a helyzet a U.S.A;-ban. 
űémetországban főleg porosz mintára, 1820 óta 1 állami, 2 tartomá-
nyi , 3 járási, 4 községi utakat létesítenek az illető és a felsőbb 
közületek anyagi támogatásával, mig az álla«! utak egy részéhez az 
érdekeltség is hozzájárul. / 
Magyarországon az 1791. évi országgyűlés küldöttséget szervezett 
az utügy tanulmányozásara, de csak 1825-ben kezdtek a megyék és 
legtöbbször szakszerű vezetés és tervek nélkül az utak építésébe 
és modem értelembei vett müutak csak Széchenyi István kezdeménye-
zésére készültek az országban először /A megyék ugyanis,eltekint-
ve az előbb emiitett szakismeret és tervek hiányától, sohasem az 
országos érdek, hanem csak provinciális,sőt sokszor egyéni és önző 
szempontok érvényesülésének engedtek. Maguknak az útirányoknak a 
megállapítása is önző érdekektől függött és szinte lehetetlenné 
vált a forgalom célszerű berendezése. Az utépités közmunkával tör-
tént, ami egyáltalán nem volt alkalmas a százados mulasztások kipó-
tolására. A nemesség nem volt hajlandó anyagilag kivenni részét a 
< / Dr. Heumann Károly: Egyetemi előadások 
/ / Bagyd I . : Gr. Széchenyi István közelekdési reformja és tevékeny-
sége. / : Bp. гую ./ ora. 
/ / / Bagyó I : XcL. mü 98 old. 
if 
siralmas állapot megszüntetéséből,csak Széchenyi István és SzláYy 
László voltak az elsők, akik többek között azt is kivánták, hogy a 
nemesség az utak javitásara évenként bizonyos összeggel adózzék./ 
Az ő buzgolkodásuknaк eredménye az 1836. évi XXV. t . c . is amely 
azonban sajnos minden jó intenciójának dacára stem valósul meg. A 
bajokon enyhit ugyan némileg a közmunkák igazságosabb szabályozá-
sa érdekében alkotott 1844. évi IX. t . c . de végérvényesen csak 
az 1890. évi I . t .c . oldja meg az utügy problémáját, mely törvény 
viszont a nagy Baross Gábornak is egyik legnagyobb alkotása. 
AZ 1890. évi I . t . c . az eddigi köamunkát más alapokra 
fektette; az állami egyenes adót fizetőkre bizonyos százalékban 
megszabandó utadófizetést. Egyenes állami adót nem fizetőkre pe-
dig bizonyos természetben szolgáltatandó kézi napszám teljesíté-
sének illetve megfelelő váltság összeg lefizetésének kötelezett-
ségét rótta, a törvény ezen intézkedése 1891-ben jutott először 
kifejezésre. Budapest kivételével 57,731.164 frt egyenes adó 
képezte az útadó kivetésének alapját, mely után 8 ,429 .542 frt 
útadó az összes egyenes állami adónak 14*60 vettetett ki; 
az 1890 évi közmunka értéke 7,520.596 írt-ot, az összes egyenes 
állami adónak 13*03 #-át tette s igy az útadó többlete 1891-re 
908.946 frt. A legnagyobb útadó százalék 10 , a legkisebb 3 <$> 
volt, a legnagyobb kézi minimum 1 frt 50 kr, a legkisebb 90 kr 
/ . Zichy Széchenyi István naplói 161. old. 
volt. A fentebb emiitett útadó összegnek б fj-ât szolgáltatják az 
egyenes adót nem fizetők, 32.20 $-át a kőzi minimalisták, 39*19 
át az igás minimalisták és 43s$l fi-át a $ szerint fizetők. / 
A törvény egyébként a következő nt kategóriákat állit ja 
fel : 
1 . / állanutak, melyek országos fontossággal bÍrnak éo 
a rájuk fordítandó költségek az állam által fedeztetnek. 
2 . / a törvényhatósági utak, amelyek a törvényhatóság 
által építtetnek, kezeltetnek és tartatnak fenn. 
3 . / vasúti állomásokat a legközelebbi közúttal, vagy 
községgel összekötő úgynevezett vasúti állomásokhoz vezető utak, 
amelyek a törvényhatóság, az érdekelt község, vagy községek, ipa-
ri és kereslte elrai vállaltok ёз végül az illető vasúti vállalat 
által fedezendő és aránylagoson megállapítandó pénz áldozattal é-
píttetnek és rendesen a törvényhatóság által kezeltetnek. 
4 . / több község közlekedésére szolgáló és csoporto-
sított érdekelt községek és érdekeltségek által kiépítendő és 
fenntartandó községi közlekedési / : vicinális : / utak. 
5 . / a község érdekeinek szolgáló és általa létesítendő 
községi közdűlő utak, 
6 . / egyesek, társaságok és szövetkezetek által létesí-
tett utak . / / 
Jekelfalussy- Varga . 1892. Közgazdasági és statisztikai évkönyv 567 
old. 
Idézett törvény. 
A törvény és alkotóinak érdemére jellemző, hogy mig az előző tiz 
év / : 1880* 1890 í/ útépítésének átlaga kb. 14 ezer km volt , a 
törvén hatálybalépte után következő 10 év átlaga körülbelül 60 
ezer km.-fc tett. Pontos adatokat a következő statisztikai ki-
mutatás szolgáltat: 
T-w Az állami utak hossza 
jűV 
km.-ben 
Átlag 1881-85 6 * 8 8 5 
« 1886-90 7.189 
n 1891-95 7 - 7 0 1 
1896 8 ' 0 0 8 
1897 8.245 
1898 8 - 4 4 6 
1899 8.665 
1900 8 ' 9 3 6 
Átlag 1896-1900 . . . . 8 ' 4 6 0 / 
z u t a k r a forditott költségek pedig a fenntebb emiitett két év-
tizedre, a következőképen oszlanak meg: 
Átlag 1881-85 5 ,850.924 К 
n 1886-90 5 ,846 .114 « 
« 1891-95 5 . 7 8 7 - 8 5 0 " 
1806 6 ,119 .902 « 
1897 6 ,342.378 « 
/ 1800. Magyar Statisztikai évkönyv. 215 old. 
1V 
1898 6 ,590.600 К 
1889 6 ,726 . 891" 
1900 6 .920 .600 " 
Átlag 1896-1900 . . . . 6 ,540.074 £ / 
Ezek után rátérhetünk a közúti közlekedés gazdasági törvényei-
nek vizsgálatával kapcsolatban a hatás és visszahatás törvénye-
inek vizsgálatára. 
Az a már Oruntel á l t a l megál lapí tot t tény, hogy t u d n i i l l i k a szá-
r a z f ö l d i közlekedés megelőzött minden más pályán történő közieke-
// 
dést természetes.hiszen a történelem kezdetein az első közleke-
dési módot a gyalogjárás jelentette. Még az a megállapítása sem 
bir Gnmzelnek a mi szempontunkból különösebb jelentőséggel, 
hogy s közutak a vasutat és a hajót kivéve minden közlekedési 
eszköz forgalmát lebonyolíthatjáfc,/// inkább kimeríti ellenben 
a kérdést Van der Borght megállapítása, hogy tudniillik a közutak 
amellett, hogy minden szállítás lebonyolítására alkalmasak, ösz-
szekötő kapcsot képeznek a hajók és vasutak, a városok és a vasu-
tak által nem érintett falvak között és legfeljebb a kisvasutak 
kiépítése tudná némileg a jelentőségüket csökkenteni. / / / / 
/ 1900. Magyar Statisztikai évkönyv. 215, old. 
/ / Dr. Joseph Ortmzelj System der Verkehrepolitik 31. old. 
/ / / - И n Я П п 
/ / / / Dr. R. van der borght, Das Verkehrwesen. 163. old. 
fi 
India Junk ki azonban Зашвахш prof esoo т а к a közúti közlekedés 
gazdaság' törvényeire vonatkozó megállapításai közül azokból 
relj/ek az itt felmerült kérdésekre vonatkoznak: 
1 # / a pálya előállítása és н szúllitáei v llalkozás több kéz-
ben van, 
2 . / ugyanazon а pályán több vállalat is fennállhat, 
3 . / a közút minden lakott helyet érinthet /; ebben rejlik spe-
cifikus energiája : / 
4 . / a pálya szabad használatút mindönki számára biztosítani kell, 
tehát 
5 . / a közutba fektetett tőke közvetlenül nem kamatoztatható, igy 
nem lehet magánvállalkozás tárgya / : specialis esetektől elte-
kintve, melyek azonban mint péld ul az érdekeltségek által épí-
tett autóstradák nem tartoznak а XI ;* század közlekedésének prob-
lémakörébe : / 
6 . / az utépitő üzemek rendszerint mag nvállalatok. / 
Ele. ezzük tehát с magunk szempontjából a fentebbi megállapításo-
kat* 
1 . / Л pálya előállítása és a szállítási vállalkozás több kézben 
lévén, a gazdasági élet fejlődésével a jármüvek kvalitatlve éB 
kvantitative egyaránt fejlődhetnek éa fejlődésük maga után von-
ja uj ée jobb utak építését. Si a helyzet kétségenkivül а vasu-
taknál i s , ott azonban а pálya és jármű építése párhuzamosan ha-
/ Dr. Ueumann Károlyi Közlekedés politikai előadások* 
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lad és mindkettő építésének valamint fejlődésének rugója a vaeut-
fclfodezése éta a gazdasági élet fejlődést. A közutaknál ellen-
ben a gazdasági élőt fejlődésének hatása озак közvetve mutatko-
zik, mert fejlődésük mindenkor a magánkézben lévő közlekedési esz-
közök mennyiségétől függ, mely jelenséget főleg а XX. században 
az autd térhódítása nyomán fedezhetjük fel. Amely vidéken ugyan-
ié nagyobb arányú az autó közlekedés, ehhez fog a közutak építé-
se igazodni; ezt ionban csak példa kedvéért emiitettem, mert a 
XIX. században, még a vége felé is a közutak minősége éo mennyisé-
ge inkább csak a lóvonatu kocsik mennyis égéhez igazodott, elte-
kintve a személykocsik által többet használt útvonal któl 
8 . / Az a körülmény, hogy ugyanazon a pályán több fuvarozási vál-
lalat ie fennállhat, természetszerűen ke, vez a magánvájalkozáe-
nak és igy a magánvíillalkozásban végbemenő tőke felhalmozódásá-
nak. 
3 . / Ugyancsak a magánvállal ко záena к kedvez az a körülmény, her 
az ut szabad használatát mindenki számára biztosítani kell 
4 . / A mi szempontú :kból azonban legfontosabbak & fentebb 5./' éo 
6 . / pontok alatt említett megállapítások/ hogy tudniillik а köz-
utakat a közületi szervek építtetik magánvállalatokkal. Szek az 
utépitő üzemek ugyanis rendszerint nagyvállalatok, amelyek nagy 
forgótőkét igényelnek, mivel a tömegesen felhasznált nyeraa yagok, 
a munkabér kifizetések, a gyorsan elhasználódó drága gépek javí-
tása ée ujjal pótlása folytonosan ismétlődő fizetési kötelezett-
séget jelent, mig a megbízást adó közületek a fizetéseket saját 
pénzügyi szempontjaik szerint teljeoitik//Az a'körülmény vieaont 
/ Dr. leumann Károly »Egyetemi előadások f 
//Közgazdasági enciklopédia .III.kötet. 766. old. 
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hogy a közutakat eltekintve specialis esetektől mindenütt egy-
öntetűen épitik / : legalább is a felhasználandó anyagok szem-
pontjából : / kedvez az utépitő vállalatok kialakulásának, 
általában a közlekedési eszközökbe fektetett tőkékre gyakorolt 
hatás szempontjából fel kell még említenünk a közutaknak a va-
sutakkal szemben már a XIX. században megindult versenyét,mely 
az áruforgalom jelentős készét a vasutakról a közutakra terel-
te és igy hátráltatta a vasúti üzemekbe fektetett óriási tőkék 
egészen racionalie kihasználását és igy általában a vasutópit-
kezéseket is. A nagyarányú vaeut-épitkezések kulmánációs pont-
ján ez a felismerés volt különben az egyik ok ami a vasutépit-
kezések mérvére csökkentőleg hatott, az azokat finanoiroző vál-
lalatok szempontjából pedig, hogy ezek igyekeztek működésűknek 
irányát az egész hosszú / : sőt pacific ; / vasutak építkezéseire 
koncentrálni. 
A gőzhajó fejlődése óo gazdasági hi tásai. 
Körülbelül :olumb«i3 Xristof idejétől - tehát a XV, szá-
zad végétol - egészen a XI . század első föléig tart a vitorlás 
hajé aran kora. A XIX. század másé&lk fele már a gőzhajézáeé: 
s unig a gőzhajók épritése rohamos arányokban fejlődik, addig 
a vitorlások száma lassan, de folytonosan apad. Vasod de Oama 
már a XVI. század derekán kísérletezett egy gőzhajóval a bar-
oollonai kikötőben. 1707-ben Papin szintén vlzreboesajtott egy 
gőzhajót, do a hajósok veszedelmes versen társat láttak az uj 
találmányban Ós öo.ze rombolták a gépet. Végre egy amerikai ő ds-
meoter és gépész, Fulton Róbert mcgópitettc az első lap tkerekes 
gőzhajót párisbsban és 18C3-ban ment is vole viz ellenében a 
Ozajnán fölfelé, de anyagi támogatás hiányában nem tökéletesíthet 
te találmányát. Visszament tehát Amerikába, ihol hosszas küzdel-
mek után sikerült egy 160 tonnás, 18 lóerőJu gőzhajót építenie, 
moly 1807. aug. 17.-én indult el Uevr-Yorkból a Hudson folyón 
fölfelé Albany-ig./ 
Ez a siker döntött. _,gy évtized leforgása alatt rendes forgalmi 
és közlekedési eszköz lett a gőzhajó ék az összes civilizált or-
szágok vizein. Hazánkban gróf Ozéohenyi Iotv n nevéhez fűződik 
a gőzhajó meghonosítása,// С indította ol az első gőzöst a Dunán 
/ Dr .4 . Grunze1: System der Verkehrepolitik, 194 old. 
/ / Bagyd J . : Br. Széchenyi István közlekeuéai reformja ós tevé-
kenysége. 41. old. 
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a Balatonon,később as ország többi vizein ie , az ő fáradhatatlan 
és titáni munkálkodásának ere ménye, hogy 1С évvol az б halála 
után közöl 500 mérföldet tesz ki a hajózott magyar belvizek hosz-
sza / 1900-ra pedig közöl 5 .000 kilómétert, miből 3 . 000 kilóméte-
ron közlekedtek gőzhajók. / / Ami Magyarország tengeri hajósáé t 
i l let i , eléggé előnyös helyzetben volt addig, amig vitorlások bo-
nyolították le a tengeri forgalmat, a gőzhajó térhódításával azon-
ban nyorean háttérbe szorult , / / / ugy.hogy csak állami támogatás-
sal sikerült némileg fejleszteni a kereskedelmi flottánkat. A ki-
egyezéskor ugyanis szerződést kötött a kormány az 'Osz Óák-Lloyd-
dal Fiume forgalmának lebonyolítására. 1879-ben az angol Adria 
Steamshoap Oo-val létesült egyezmény ás ennek eredményeképen: 
líyugateurópával összeköttetés, Ebből alakult 188o-ban az Adria 
tengerhajózási r . t . / / / / 
Ezek a szerződósok, és vádiatok osak a gőzhajózásnak kedveznek 
úgyhogy a vitorlás hajók száma nagyarányú visszaesést mutat; lás-
suk a statisztikát az " Adria « keletkezése előtti ós utáni idők-
ről; 
Л magyar kereskedelmi tengerészet hajóinak számát é e tonnatar-
talmát az 1891 év végén, összehasonlítva 1871 év végén volt ál-
lapottal a következő eredményeket k< pjuk; 
/ M, kir. Xözm és Közi. Min: Vasúti és hajózási vállalatok Uzlet-
erodményei és fejlődése I . évf, 1870. 35. old. 
/ / Magyar Ctat ioz ti kai -vkönyv. 234. old. 
/ / / Dr. íísumann Károly; Közlekedéspolitikai előadások. 
/ / / / « « « n „ 
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Vitorlás hajók Gőzösök 
1871-ben 1891-ben 1871-ben 1891-ben 
ííosazu járatú hajók: 
ezáma . . . . . . 165 78 . . . 1 2 
tonnatartalmú . . 78838 38.059 . . 1]L Q 7 4 
líagy parthajdzusu 
hajdk: 
száma . . . . . . 16 i 
• • mm 
tonnát art alma . . 1 .637 148 
w mm mm 
illa parth&józáeu 
hajó: 
száma . . . . . . 205 122 » . ^ 
tonnatartalma , • 2.945 1 .919 ^ 4 5 2 
Összes hajdk; 
száma . . . . . . 386 201 .. . 4 o 
tonnatartalmú . .88.420 40.126 . . 13.1Г6 
lóereje . . . . — — — 2 6 8 1 ^ 
Az Angol birodalom |iajópr rkjáról az 1890-es évekre vonatkozó-
lag tettem már említést dolgozatom korábbi fejezeteiben, azonban 
tekintettel arra, hogy a 90-os évek magyar vi ö 2 0nyait össze aka-
rom hasonlítani egyes külföldi államok viszonyaival, a következő 
összeállítást is közlöm : 
A gőzhajók A vitorláshajók 
e z á m a 
H.-Britannia ós Írország /1891/ . . , 7 .410 14.101 
/ Jekelfalueey-Varga; 1892. Közgazdasági és statisztikai évkönyv. 
631. old. 
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A gőzhajók A vitorlás hajók 
s z á m a 
Észamerikai Egyesült . . 11 .Д890 / . . . . 3 .351 13.892 
Németország / 1891 / . 0 9 6 g ? 5 ? 
Franciaország / 1891 : / 1 .116 4.119 
Dánia / : 1891 : / 3 g g 3 < 0 5 4 
IJémetal "öld /í 1891 ; / 1 1 8 5 Q 0 ^ 
Térjünk azonban a hatás és visszahatás törvényének vizsgálatára 
és igyekezzünk egyrészt a gazdasági viszonyokból megállapítani 
azokat az okokat, amelyek a hajózás fentebbi rohamos fejlődésé-
re hatottak, másrészt & hajózás közlekedési és gazdasági termé-
szetéből, valamint eredményeiből a visszahatás tényezőit kutat-
ni . 
A gazdas gi okoknak vizsgálatát kezdjük Czettler professor meg-
alapításaival . Ezek szerint a XIX. század közlekedésének külö-
nösen tengeri forgalmának kiinduló pontja éo rugója a kapitalis-
ta gazdálkodás nagy expanziója volt. Ez a körülmény ugyanis magá-
rai hozta a kereskedelem teljes szabadságának kivívását. Ezt pe-
dig а nemzetközi életben az angol gubonavuiocok megszüntetése do 
a gyarmatok egyenjogúsítása segitl elő; a gazdasági szabads g , 
a gazdasági élet nemzetközi fejlődése nélkül ugyanis még nem ©-
redményezné a kereskedelem nagyarányú változását, ha a közgazda-
ság az uj termelési technika és a forgalom következtében gyöke-
Je kelfalussy-Vagga; 
/ Idézett mü 632. oldal. 
resen át nem alakulási. így azonban nagy és egységes gazdasági 
területek képződnek a föld minden részén, melyeken az industri-
alizálódás nyomán egyrészt termelési fölösleg áll elő, másrészt 
megjelenik a munkáskérdés: két nyomós ok, melyek egyaránt alkal-
masak a piacokért való harc megindítására./ 
A gyarmatokon is a XIX. század elején kezdődik az intenzív gaz-
dálkodás korszaka , mivel azonban a anyaországok kettős hasznot 
akarván elérni a gyarmatok mezőgazdasági termését nem ott, hanem 
saját ipartelepeiken dolgoztatják fel , nagytömegű nyersanyag szál-
lításokra van szükség, amik természetesen csak hajón bonyolítha-
tók le . Ezért szaporodik olyan nagy arányban a tengerihajók szá-
ma és tonnatartalma a XIX. század folyamán mint azt a fentebbi 
statisztikai ki. utatáeok kiegészítve dolgozatom korábbi fejeze-
teinek statisztikai adatai feltűntetik. Mégpedig a gőzhajó tér-
hódításáig « század elején alig 3 évtized alatt a világ tengeri 
hajóparkja a XVIII . század végi viszonyokhoz képért több mint 
1/3-ával gyarapodott. A gőzhajó tizembehelyezésével csökken ugyan 
a világkereskedelmi flottájának számaránya, sőt tonnatartalma ie , 
ez a körülmény azonban tekintve a gőzhajó nagyobb teljesitoképee-
ségét ténylegesen visszaesést nem Jelent, ellenkezőleg, tekintet-
be véve a kikötők és tengerszorosok forgalmának nagyarányú felien" 
« 
dülését, inkább előnyösnek mondható. A gőzhajó üzembe helyezése 
után pedig mind a hajók számában mind tonnatartalmukban még na-
gyobb fejlődést mutat a kikötők és tengerszorosok forgalma minek; 
/ Dr. Jzettler- Dr. Szakái : Bevezetés az egyetemes gazdaságtör-
ténelembe. 168 . oldal. 
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illusztrálására a rendelkezésemre álld adatok közül felemlitem a 
Suez csatornának megnyitásától, illetőleg a gőzhajó virágzásának 
kezdetétől fejlődő forgalmát: 
A hajók száma Tonna tartalom 
1870 . . . 486 0 . 4 millió 
1871 765 0 . 7 n 
187 2 1 .082 1 . 4 " 
1873 1.173 2.0 
1874 1.264 2 .4 " 
1875 1.494 2 .9 " 
1876 1.457 3 .0 " 
1877 1.663 3 .4 " 
1878 . 1.593 3 . 2 " 
1879 1.477 3 . 2 " 
1880 2.026 4 . 3 n 
188 1 8.727 5 . 7 " 
Ï882 . 3.198 7.1 « 
1883 3.307 8 . 0 » 
1884 3.284 8 . 3 n / 
Vizsgáljuk mármost a visszahatás törvényének érvényesülését. 
Érdekes, hogy a gőzhajónál legalább is a fejlődés első fázi-
saiban a visszahatás nem volt olyan nagy, mint amilj^ennek 
várni lehetne. A kapitalizmus expanziója ugyanis a gőzhajó 
építkezéseknél olyan mérvű mdhósággal nyilatkozik meg, hogy a 
tényleg felmerült forgalom nem elégítette ki az üzembehelyezett 
/ Dr. Földes Béla : Hemsetgazdasgi és statisztikai évkönyv 
1886. I I I . évf. 360. old. 
hajók igényeit, úgyannyira, hogy bizonyos járatoknál ráfizetés-
sel jár a gazdálkodás, ami természetesen nem fejlesztőleg, ha-
nem csökkentőleg hat a tőke befektetések mérvére. Itt csak egy 
példát kívánok felemlíteni, nevezetesen az 50-es években épült 
n Great Eastern " esetét. Ezt a hajót ugyanis 13.340 tonna 
hordképességgel építették, teh t minden menetben 1800 utast és 
2.000 tonna árut kellett volna szállítania, hogy a tőkebefek-
tetés törlesztése és kamatoztatása lehetővéválljon, 62b Я2 6 • 
redményt azonban nem tudta elérni, úgyannyira, hogy 15 év alatt 
1 millió font veszteséget okozott tulajdonosainak. / 
A tőkeképződésre gyakorolt hatást illetőleg legyen szabad ismét 
aeumann professor előadásaihoz folyamodnom. Arra kivánok ugyan-
is utalni i tt , hogy a hajózásnál nagy forgótőkére lévén szük-
ség, nem kedvez az állótőke M к ffck fc*JrthrefrHirir felhalmozódásának. 
Egyebekben pedig felemlítem, hogy az elemekkel való küzdelem 
folyamán állandóan nagy értékek vannak veszélyben, nagy tehát 
a kockázat és igy a tengerhajózás teremti meg a kárbiztositást, 
valamint a korlátolt felelősségű társaságot is . / / 
J. Dr Neumann Károly; Közlekedéspolitikai előadások. 
/ 
/ / П и " n 
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A vasutak fejlődéoe és visszahatása. 
Síikor az állaaozUküéglotek biztosítása csak válto-
zatos 4a tőbbyairs rejtett оazközökkel lehetséges, mikor a 
jzokáebaa lévő rendszer szerint a teherviselés túlnyomóan az 
aicó néposztályokat suitftja, mikor a ad, a kenyér, a pálinka, 
a sör, & kávé, a dohány közvetett adója, de a kirótt egye-
nsa adók is leginkább a kevéabbó szolgáltatásképca tömegekre 
nehezednek, akkor az adóztatás kiváló eszközének épen olyan 
igazságosnak, mint célszerűnek kell elismernünk ezt az adóz-
tatási ruîdot, moly as államvasutak fölöslegedben kifojezdare 
jutva, főleg a vagyonos osztályt terheli, anélkül. hogy az 
indokolt forgalmi igényeknek nrxt&na." 
Л kapitalizmusnak a vasutak fejlődésére gyakorolt ha-
tásáról dolgozataimnak korábbi fejezeteiben bőven szóltam már, 
valamint többször tettem említést a vasutak közgazdasági je-
lentúdÓgáről i 3 , itt ősapán azokat a dolgokat kívánom elmonda-
n i . amelyeknek elmondására más fejezetekben alkalmam nem nyil-
lőit , tehát részben kiegészíteni, részben összegezni a koráb-
ban mondottakat, 
Mindene kelő tt legyon szabad Seunann profeeaor szavait idéznem: 
« Л vasútnak sajátságai a gőznek, mint mesterséges energiának 
alkalmazása óta domborodtak ki teljesen, á sajátságból ered a z , 
hogy s- vasút a közlekedésben még nagyobb átalakulást idézett 
elő, mint a gépek alkalmazása az iparban és a gőzvaaut a góz-
/ Cohn G, Grundlegung der. Hationalökonomie. Stuttgart. 1885. 
I I . kötet.
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саб tömegáru szállítását, a levelek gyors továbbítását, a mun-
kaerőcserét éppen ugy, mint a javak könnyű kicserélését, elhá-
ritotta a forgalmi korlátozásokat/; helyi és átviteli vámok 
stb. : / átalakította a stratégiát, uj értékpapírtípusokat terem-
tett meg, uj banküzletágakat hivott életre, hozzájárult a fo-
gyasztás és termelés olcsobbitásához, megteremtője a nagyipar-
it nak és a ^ünen-körök áttörése utján egyfelől a földmivelés és 
bányászat intenzitását fokozta, másfelől pedig főleg az ipari 
termelés elhelyezkedését függetlenítette a nyere-és segédanya-
gok lelőhelyétől : uj elhelyezkedéseket teremtett. n / 
Lássuk azonban egész röviden a vasút fejlődését. 
A gőzgép ipari alkalmazasával csaknem egyidejűleg kezdődnek 
azok a törekvések is , melyek lassanként a közlekedés szolgála-
tába állították a gőzgépet. Már Papin és Savaiy is gondoltak 
arra, ho y a gőz erejét kocsik hajtására is föl lehetne hasz-
nálni s éppen ugyanabban az évben / : 1769 : / amikor James Watt 
szabadalmat vett találmányaira, megszerkesztették az első, gőz-
zel hajtott kocsit, mely sinek nélkül járt, tehát forgalom szem-
pontjából, megfelelne a mai automobilnak. Az első gépkocsi azon-
ban mindjárt kipróbálása alkalmával szerencsétlenül járt s meg-
alkotója, Cugnot francia katonai mérnök, elvesztette e miatt kor-
mánya támogatását, ugy hogy kísérleteit nem folytathatta tovább, 
/ Dr Neumann Károly: " Vasút • Közgazdasági enciklopédia IV. kö-
tet. 1400 old. 
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Voltaképpen raár Hewton Izsák fölvetette azt az eszmét, ho y a 
gőz feszítő erejével kocsikat lehetne hajtani; s a kiváló tu-
dós 1680-ban gömb-alaku kazánt helyezett egy kocsira s igy akar-
ta ezt hajtani; a mechanikai elv az volt, hogy a kazán hátra-
felé kinyúló csövén gőz áramlott ki s a levegőbe kiáramló gőz-
nek visszaható ereje lökte volna ©lore a kocsit. / 
Ez a kísérlet azénb&n éppen ugy nem sikerült, mint 
ahogy kudarcot vallott Cugnot próbálkozása is. De a vágy, a gon-
dolat és a törekvés ; gőzzel hajtott kocsikat szerkeszteni: 
már klirthatatlanul élt az emberiség köztudatában, s Evans már 
a XVIII . század végén megjósolta; « SÍjön majd az idő, mikor 
gőzkocsin majdnem olyan gyorsan lehet majd egyik városból a má-
sikba Jutni, mint amilyen sebességgel a madár repül . . . " órán-
ként 24-36 kilóméter sebességet gondolt akkor Evans és ma már 
nem is merünk számokét irni , mert mire leírjuk, talán már is-
mét nagyobb az uj rekorderedmény. / / 
JSV&ns szerkesztett is közutakon, azaz nem sineken 
Járó gőzgépkoosikat Amerikában s vele csaknem e&yidőben állt 
elő a gőzgépkocsival ïrevethiok is Angolorezágban. ük ujitotf 
ták föl egyszersmind a nagyfeszültségű gőz használatát i s , le-
mondván a gőz kondenzálásáról, mely a Tatt-féle gőzgépek erő-
forrása volt, ;JBbár ezek a nagyfeszültségű gépek a gőzgép fej-
lődésének kezdetén, a szerkezetek gyarlósága miatt sokszor é-
letveszélyesek volta, később mégis lassan kiszorították az 
alaosonyfeüzíiltségü gépeket, mert munkassolgáltatásuk sokkal na-
/ Dr. R. van der Borght: Das Verkerswesen. 282. old. 
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gyobb éa tökéletesebb szerkezetüknél fogva csaknem teljesen ve-
esélytelen. 
Az országutak göröngyös volta miatt, korán kísérletez-
ni kezdtek a síneken gördülő gőzmozdonyokkal. A gondolat maga 
- a sine к használata - már nem volt u j , hiszen a<*gyptomiak 
Is készítettek kőpályát, hogy kíinyebben szállíthassák а nagy kő-
kockákat. Sőt az angol és német bányákban már 1700 elején fábdl 
készült alnek volt* к, melyeken a kibányászott ércet továbbítot-
ták, a f&sineket később vaslemezzel burkolták, hogy ne kopjon 
oly hamar, а I I . század elején már öntöttvae-sineket is hasz-
náltak. 1820-ban az angol Berkinsh&w föltalálta a hengerelt vas-
sínek gyártását. 1804-ben indította meg Trevethâok az első va-
súti gŐzmozdonyt az angolországi Déli-waleebsn. / 
Az első kézzelfogható siker hire csakhamar elterjedt 
és az ngol technikusok hozzáfogtak a gózgépkoosi létesítéséhez. 
Köztük világhírű lett őtephenson György, kinek a gőzmozdonyt, 
illetőleg a gőzvasutat köszönhetjük. / / 
néhány tőkepénzes előlejével sikerült mozdonyépitő gyárat ala-
pítani és ettől fogva fiának, Stephenson Róbert mérnöknek se-
gítségével dolgozott a gőzmozdony tökéletesítésén, mig végre 
1829. okt. 6-án a kitűzött versenyen, több résztvevő mozdony 
között Stephenson " hocket " nevű gőzmozdony a pálmát elnyer-
te. A fényesen sikerült verseny lázba hozta egész Angliát, s 
a két Stophensonnak kiváló érdeme, hogy a locket kezdetleges 
fonaában, de alkotó részeiben már alaptípusa volt a mai mozdony-
/ Van der Borght: Id. mü 284-85 old. 
/ / и t> « 283 n 
í r 
óriásoknak. 
Magyarországon az első vasútvonal а и Magyar közép-
ponti vasutï • volt, mely 1846. július 15-én nyitotta meg az 
első vonalát - a budapest-váci vonalat - országos nevezetessé-
gű ünnepély keretében. A* első vonal hossza csak 32 kilóméter 
volt, de egyre rohamosan épültek, ugy hogy 1900-ban vaauthá-
lózatunk hossza több mint 22 ezer km, 1895 óta mozdonyaink ki-
zárólag hatónkban készülnek a világhírű " MÁV. gépgyárban. 
Az 1900. évi párisi nemzetközi kiállításon általános feltűnést 
keltettek a MAY. gépgyár ujtipusu mozdonyai és ezóta külföld 
is gyakran felkeresi megrendelésével. / 
A francia, hgol és meri kai gyorsvonatok, erőlte-
tett menetben és kedvező körülmények kost, már a mult század 
folyamán többször elérték óránként 160-170 ten sebességet, de 
csak rövidebb szakaszokon, ugy, hogy a menetsebesség nagyon 
is kivételesnek tekinthető. A mindinkább növekedő forgalom 
gyors lebonyolításának szüksége a folyton siető utasok ide-
ges türelmetlensége sürgetően követe 1 a vonatok sebességének 
fokozását. 
Az utolsó 50 év alatt mar п ш sokat változott a leg-
gyorsabb express-vonatok menetsebessége. As angol M Grat 
Western Company" vasúttársaság nem sokkal megalakulása után, 
berendezett egy úgynevezett * villáavonatot « paddington és 
Slough között, mely 29 km-nyi távolságot összesen 15 és 1 / 2 
perc alatt futott meg, amely Óránként 111 km—es menetsebeesér-
/ Képessy Árpád: " A magyar vasutügy története . 36 év köv. old. 
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nek felel meg. 
Az egyvágányú rendszert - a Liverpool és Manchester 
között tervezett vasútvonalon alkalmazzák. Klasszikus föld ez 
a vonalszakasz; a világ legelső vasutvonalát Is a két város 
között építették, s ma is három különböző vasúttársaság vona-
lai közvetítik a forgalmat Liverpool és Manchester közt és a 
század végén az 55 km-nyi távolságot csak 3 /4 óra alatt futják 
meg, amely óránként 73 kilométeres menetsebességnek felelt meg. 
Egyvágányú rendszerű vasutat legelőször Charles Lartique fran-
cia mérnök építette közel a homoksivataghoz, hol gyakori forgó-
szelek ál homokzivatarok könnyen betemették és el torai szólták a 
rendes kétvágányú vasutakat. Az о vonalán öszvérek vontatták a 
kocsikat s ez a vasút sokáig egymaga közvetítette egész Algéria 
kereskedelmét. Behr figyelmét Lartique rendszere keltette fel 
és a zseniális márnök 1836-ban határozta el, hogy megkisérli, 
hátha gőzerő alkalmazásával sikerülne teher és személyforgalom-
ra is használnia az Algériában már bevált rendszert. Kísérletei 
sikerültek és ezeken felbátorodva megépítette az első egyvágá-
nyú vasutvonalat Lirtowet és Ballybanion között s ez a vonat, 
melyet 1888 febr. 28-án nyitottak meg, azéta szabályos pontos-
sággal és minden baleset nélkül bonyolítja le a két kis város-
ka forgalmát. 
Az ausztráliai Brennan szintén tervezett egy uj fajta egyvágá-
nem 
nyu vasutat, az ő rendszere azonban a magasba függeszti fel a 
» 
/Kárpáti-Kada: Vasutak/Angolоrszágl46-177 old . / 
kocaicat mint Behré, hanem megtartván as eddigi rendes vasu-
tak pályatesteit, csak a kettős vágányt cseréli fel egy vágáay-
nyaX, Egyébként itt először magán, később állami vállalkozás- a vasút./-
A mozgató erő történetét illetőleg, már a XIX. század vége fe-
lé nagy teret hódit az elektromosság. Bár térhódítása a XX. 
századra esik, felmelitem, mert az első közúti villamos vaaut 
Európában az 1889-ben megnyílt budapesti városi vasút volt. 
Már akkor felismerték a kis motornak, a gyakori, olcsó indítás-
nak és megállásnak jelentőségét, de tisztában voltak azzal 1з, 
hogy a gőzmozdonynak előnyt biztosit аз a tulajdonsága, hogy 
maga termeli a mozgató erőt s igy teljesen független és ver-
senyképes. / / 
Iájnuk azonban a gazdae á.:.i vonatkozásokat. Mint 
uhulz is kifejti a gazdas'.gi életben mar meglévő tőkék el-
helyezésre találtak a vasatőpfike zósekben, sőt hogy a nagya-
rányban a g indult f e jődés ujabb tőkekonteent rációkat igényelt 
í 
, melyek Viszont a bankélet bizonyos ágazataiban idéztek elő 
vődtozáet. • 'in&ezekr'l azonban szóltam már do 1 go z atomnak a: 
"Pénzvilág és Közlekedés kölcsönhatása" ciroü fejezetében,itt 
csupán kiegészítés 1 szándékozom néhány ujabb eszmét felvetni. 
: .indenekele tőtt azt , hog;; a vasutak jövedelmezősége normális 
l Dr.È. Sax: " Die Eisenbahnen " 519. 
/ / Dr. Neumann Károly: Közi.pol. előadások. 
/ / / Dr. Bruno l&hulta: Die voikcçiirvsohaitilche Beaettt ung der 
Eisenbahnen. \ 1o. . 
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gazdasági viszonyok között növekvő tendenciát mutat akkor 
i t , ha maguk a vasutak időközben technikailag nem is fej-
lődtek,/ Ennek okát a már korábban kifejtett vonz-erőben és 
a gazd&augi életre gyakorolt fejlesztő hatásban találhatjuk 
meg. 
Kiindulási tételemet, a hatae és vissza atás törvényét nem 
akarom ad absurdum belemagyarázni az egyes jelenségekben,itt 
azonban annyira kézenfekvő és természetes a v aut ált 1 é-
letre hivott uj gazdasági eredményeknek, magukra a vaautak-
ra történő visszahatása, hogy & bizonyítás kényszere nélkül 
a korábban kifejtett törvények mellé mint ujabb törvényt ál-
líthatnánk oda a visazahatáB második fázisúnak érvényesülé-
sét is. 
Aztán még a vasutak versenyére vonatkozólag ezer tnék egy ér-
dekes tényt felemlítenii Nevezetesen hogy abban - a rondsee-
rint bekövetkezett esetben ha a versenyző vállalatok egyike sem 
birta hosszabb ideig a versenyt, azok fuzionáltak egymaesal. 
vagy az erőetbb bérbevette a versenyben gyöngébbet, vagy kar-
teleket kötöttek, amelyek -Ital a forgalomnak a versenyben 
résztvevők vonalak közti megosztásáról gondoskodtak. így egy 
monopóliumszerű jelenség állott elő, amely mellett mintegy a 
közlekedési esaközmdiktálja az árakat és pedig ugy, hogy egy 
bizonyos kitűzött célt a legtökéltesecben valósikon meg. A 
kitűzött «él pedig kétféle lehet aszerint, hogy állami»vagy 
magnrupo no pó 1 i um ró 1 van sző. AZ állami mono női 1 um ret ében u-
Offenberg: Konjunktur und Eisenbahnen, 31. köv, 
Dr. Наймет Károly: Közlekedéspolitikai előadueok. 
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gyanis a kitűzött cé& a legnagyobb kollektiv haszon el-
érése lesz, mig a magánkézben lévő monopólium a legnagyobb 
bevételre törekszik és ennek fokozására esetleg még a gyen-
gébb minőségű szolgáltatásokhoz is folyamodik./ 
Mármost nem azt kivánjuk fejtegetni, hogy az állami mono-
pólium küzgazdaság4 szempontból feltétlenül előnyösebb a 
magánmonópóliumnál, sem pedig azt hogy igy a helyzettel va-
ló visszaélésénél fogva a magánmonopólium hátráltatja a 
gazdasági élet fejlődését, hanem azt az érdekes jelenséget, 
hogy a magánmonopólium túlhajtott nyerészkedési vágya más 
közlekedési eszközökre lehet fejlesztő hatással,mint azt 
Amerikában már a mult században, az automobil elterjedésé-
vel pedig különösen a világháború után tapasztalhattuk.ü 
íme a vasutaknak a közgazdasági életre gyakorolt hatása egy 
igen érdekes negativ megnyilatkozásban. 
Ezzel azonban tekintettel arra, hogy ismétlésekbe 
bocsátkozni nem óhajtok /:miután a vasutakkal kapcsolatban 
jelentfcfeáső hat s és visszahatás törvényeket már sokféle 
szempontból tárgyaltam:/ a vasutakról szóló mondanivalómat 
ezzel be is fejezem. 
/ Dr. leumann Károly: Közlekedésépolitikai előadások. 
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A posta fejlődése és gazdasági hat.sai. 
hirközvetltő eszközök általában. 
AXIX. szazad elején a pósta mar úgyszólván már min-
denütt állami monopólium volt, de az államok csak a finane 
ciális szempontokkal törődnek és a lehetőségekheznmérten i-
gyekeznek is kihasználni. A díjszabásokban egyébként nem-
csak a levél súlya, d a távolság is szerepet játszó té-
nyező, sőt nemcsak a nemzetközi for alomban volt ez igy,ha-
nem ugyanazon postaigazgatóságok területén belül is. Még az 
is előfordult, hogy a leveleket szándékosan kerülő útra te-
relték csak azért, hogy magasabb dijat szedhessenek. Még csak 
határozott tarifát sem állapítottak meg, különösen nem tá -
volabb fekvő országba; ha ilyen helyre szólt a levél a fela-
dó megfizette a dijat a határig, s a további viteldijat a 
cimzetttől szedték be . / 
Természetes, hogy ilyen körülmények között eem magának a pés-
tának fejlődésére kilátás nem volt, sem pedig a gazdasági é-
letre gyakorolt hatása különösebb mértékben nem mutatkozott. 
Egyben azonban ezek a viszonyok tették érthetővé azt is,hogy 
а gazdaságtörténet Hill Rowland oly nagy jelentőséget tulaj-
donit. Ö volt ugyanis az első, aki a postaközérdekű hivatá-
sát hangoztatja éa tolja előre az állam egyoldalú financiális 
érdekeivel szemben. 
Hillének & gazdas'gi számítása az volt, hogy a díj-
mérsékléssel előálló bevételi csökkenés a forgalom megfelelő 
nagymérvű emelkedése fogja kiegyenlíteni. Ez a reménye nem 
/ H. Hennyei Vilmos: A pésta. / : $üv .kvt . : / 27o. 
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vált be, és az angol pdsta csak az ő fellépése után körül-
belül 20 év múlva érte el azt a felesleget, am. lyet 1840ében 
Hill reformjának életbeléptetésekor utoljára produkált. An-
nál nagyobbak voltak azonban reformjának közgazdasági ered-
ményei, miket még ellenfelei sem tagadhattak le , annyira ké-
zenfekvők voltak. Rövid időn belül el is terjednek eszméi az 
egész kontinensen és megvetik az alapját a későbbi világpóe-
ta egyesületnek./ 
A pdsta történetének további nevezetes eseményei az Ausztria 
és Poroszország közt 1850-ben létrejött posta egyesület, mi-
nek feloszlása után 1868 január 1-től kezdve az északnémet 
szövetség tagjai a szövetség egész területére nézve egységes 
dijakat állapitottak.// 
A pdstánál a hatás és visszahatás törvényének vizsg 
latát az egyes közlekedési eszközöknek a póstával szemben és 
viszont megnyilvánuld hatásával kell kezdenünk« Itt mindenek; 
előtt két fontos tén ezőrs kell rámutatnunk: az egyik a gőz-
mozdony feltalálása, éa ezzel a vasutak elterjedése, A má-
sik a villamosétáúird használatbavétele. 
A vasutak mindenekelőtt a pdsta technikájára voltak nagy ha-
tással. Eddig ugyanis a pdsta a közvetítés eszközeit függet-
lenül egymaga választotta meg, ezentúl azomban rá lévén utal-
va egy a hatáskörén kivül álld közlekedési eszközre, alkal-
mazkodnia kellett hozzá.Ez pedig különbözőképen érvényesült 
aszerint, hogy a kérdéses területen magánvasxrti, vagy állam-
vasút! rendszer volt érvényben, mert előbbi esetben a tör-
Hennyey V: id. mü. 272. old. 
и я я я 271. " 
vényhozás kénysz eritette a vasutakat, hogy a póstai szálli— 
tás bizonyos mértékben ellenszolgáltatásként lássák el ; a 
vasutak keletkezése előtt ugyanis péstakocslk látták el a 
közlekedést és szállítottak leveleken kivül utasokat, pénzt 
és csomagokat is . A vasutak megjelenésével a póstának ez a 
kereseti ága megszűnt és igy mintegy kárpótlási! a vasúté-
pítési engedélyt ahhoz a feltételhez kötik, hogy a vasút in-
gyen szállítson minden személyvonattal egy postakocsit./ 
A magánvasutakkai ellenben különékülön ke lett megállapodnia. 
A gőzhajót legelőszőr 1824-ben használták fel rendes póstaszál-
litásra Svédé és Oroszország között. 1838-ban kötötte az an-
gol kormány az amerikai Cunard Sam Ital alakított társaság-
gal az első egyezséget a péstának egyrészt Liverpool, más-
részt Halifax és Boston közt gőzhajókon való azállit sára, ha-
vonként kétszeri összeköttetéssel.// 
Ettől kezdve rohamosan fejlődött a pósta, ugy hogy nálunk Maá 
gyarorszagon 1900-évre a következő fejlődési fokot éri el: 
A póstahivatalok száma. 5o29 
Levélpóstai küldemények 
darabszáma mílliókoan 39o.3 
Csomagok és pánzesle-
velek száma milliókban £o.5 
Utalvány, utánvétel éc 
megbízások összege mil-
liókban 1174.3 
Felesleg millió koroná-
ban 14 .2 
Hennyey Y»j id. mü. 274. 
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A fejlődés menete pedig a következő: 
A XIX. század elején a postahivatalok száma 42o volt, a ki-
egyezés^ tehát gazdasági fellendülésünk kezdete után pedig a 
kivetkező emelkedést mutatja: 
1868 1.337 
1870 1.523 
1875 1.948 
188o 2.3ol 
1885 3.8o9 / 
Európában podig 1885-ben a következő fejlődési stádiumot mu-
tatja: Levelek lopok Újságok és nyomt. 
száma / • milliókban : / 
Nagybritánnia 1.360 160 464 
Franciaország 613*8 32-9 691*8 
Németország 778*9 225*6 709*7 
Ausztria 276*8 58*7 39*9 
Belgium 101*9 24*7 149*4 
Németalföld 63*3 21*1 47*2 
ч — — — , 
Oroszország 148 9 109*7 
Olaszország 187*8 109*5 
Svájc 87*9 85*4 
Törökország . . . . . . . / / 
3*0 
Gazdasági szempontból a posta mint hirközvetitő intézmény 
és mint htxfiksfcç csomagokat, hírlapokat, pénzt szállitó 
eszköz jön tekintetben. 
/ Jekelfaluesy-Varga. 1892. Közg. és tsatisztikai évkönyv. 
651. old. 
/ / Dr, Földes Béla® Nemzetgazdasági és Statisztikai évkönyv. 
1886. XI . évf. 177. Old. 
Az elsőre - hlrkösvetitéara - von&tjjíkozélag Sa* a következő 
ket mondja:lehtővá teszi a legtökéletesebb és legideálisabb 
szükséglet kielégítést, az áruk «16 elhelyezését és mintegy 
felderítő tevékenységet végez az egész világra kiterjedően az 
árakrél mivel meggátolja a szélsőséges áralakulásokat és ár-
kiegyenlitő hatást gyakorol mivel egységesebb világár kialaku-
lásához vezet. / 
Működése annál tökéletesebb minél többféle- más közlekedési esz-
közt használhat fel saj t céljaira és minél kevesebb saját for-
galmi eszközre és személyzetre szorul, mert a sokféle forgalmi 
eszköz használata képesiti egyedül arra, hogy a szállítás irá-
nyában a legkülönbözőbb igényeket támasztó tárgyakat: csomago-
kat, hírlapokat, pénzt olceén szállítson. / / 
Fejlődése a laké aság számának szaporodásával halad párhuzamo-
san visszahatásában pedig a cseregazdasdg fejlődésére előnyös. 
Ami !» hirkösvetltés ogyéb «azkdaeit illeti a cáviró és telefon 
felfodeaésa egészon apeoiália jellegű a fölfedezések történeté-
ben. Mert bár winden közlekedési eszköz fejlődését az alapul 
szolgáié technikai fölfedezések tették lehöhétŐ,itt azok nem 
a megszokott formában történtek. 
/ Sax: Die Verkehrsmittel in Tolks-und 3taatswirtschaft I I . kötet 
340. old. 
/ / Dr. Neumann Károly. Közlekedéspolitikai előadások. 
A technikai felfedezés fogalma ugyanis sokféle, Eltekintve 
attól, hogy a ny i l , a hajitógép stb. szintén a technikai föl-
fedezések közé száeitatnak, vannak olyanok, melyeknek erodete 
évszázadokra, sőt évezredekre nyúlik vissza, s amelyek a hosz-
szu idők alatt semmi, vagy csak nagyon kevés tökéletesedésen 
mentek át. /annak azonban találmányok, melyek egyrészt csak a 
legújabb kor felfedezései lehettek, melyeknek megalkotása a 
fizikának igen magasfoku ismeretét tételezi fel , másrészt meg-
alkotásuk után rohamos fejlődésen és tökéletesedésen mennek át. 
.izek közé tartozik a telefon és telegr f is . 
;,:is küzlkedési esz cöz létesítéséi már felfedezésük 
előtt konkrét felmerült szükségletek siettették. A vasút léte -
öltését például a tömegszállitás szükséges volta, hiszen a 
vitorláohujó nagytömegű rakományait na©' tömegek szállítására 
alkalísaa eszközökön kellett a szárazföldön továbbítani. Vagy 
legalább is előnyös lett volna Így az I l i tani. líár a vasutak 
üzembelépése előtt sokat gondolkodtak a problé a megoldásán. 
A telefon ás a kábel feltalálása előtt azonb/n senki som gon-
dolt arra, hogy jó lenne tiz perccel a tőasdenyitás előtt Lon-
donból New-Yorkba kérdéseket intézni, mert ennek lehetőségéről 
még Imodni sem mertek. 
Ami pedig a távirőt i l leti . - használtak tUkrös-távirót pár ezer 
évvel Marconi találmánya előtt, de ennek üzleti f « lhasaháláöára 
nem gondolt senki, egészen a modem találmányok kialakul sálg. 
о 
Ezeknek szükséges voltát tehát használatuk adta tudtul az em-
beriségnek, gazdasági jelentőségük csak beidegzésük után is-
merhető fel , ezért mindenek előtt történetüket tárgyaljuk meg 
egészen röviden, s csak azután & gazdasági életre gyakorolt óri-
ási hatásukat és jelentőségüket. 
Az első távirat 1859. okt. 7-én érkezett lew-Yorkból Európába 
és a táviró úgyszólván azonnal világhatalommá lett, A drótveze-
ték kiküszöbölése volt még hátra, ami legelőször 1842-ben korse-
nak kikerült, majd Marconi tökéletesiti a találmányt és szenzá-
ciós kísérleteivel állandóan rettegésben tartja a kábel részvény 
tulajdonosokat. Eleinte kételkedtek ugyan a hirek valódiságában, 
később azonban, mikor azok megdönthetetlennek bizonyultak, igye-
keztek túladni kábelrészvényeiken, gyözött azonban a józanság és 
a megnyugvás a hirre, hogy a találmánynak egyenlőre komoly gya-
korlati értéke nincs./ 
A drótnélküli távírás fontossága hazánban is felkel-
tette a szakkörök érdeklődését s &z állami távirőintézet kez-
dettől fogva élénk figyelemmel kisérte az uj híradóeszköz fej-
lődését. Eleinte Budapest környékén végeztek vele kísérleteket, 
majd 1904 év végén Bécs ás Budapest között az első kísérlet ki-
tűnő eredménnyel járt. . . ITég jobban sikerült az a kísérlet-
sorozat, melyet 1906-ban végeztek Fiume és Ancona között. A kí-
sérlet ugy történt, hogy Fiúméban fix-állomást rendeztek be az 
" Előre " gőzösön pedig mozgó állomást és kikötőiből állandó 
távirati összeköttetést tartottak fenn Fiume parti állomásaival. 
/ Van der Borght: Das Verkehrewesen. 369 és köv. old. 
A ki3érletek fényesen sikerültek, mert az " Előre " mindenkor 
zavartalanul közlekedhetett Fiúméval. 
Egyenlőre azonban megelégedtek az emberek a már jól bevált drót-
vezetékkel is és ezek jelentőségének "elismerését mi sem bizo-
nyltja jobban, mint az alábbi kimutatások. 
A föld teleg»afhálózata / ; 1884-ben : / 
Világrészek A vonalok Ad ró to к Az állomások A sürgönyök 
hossza km-ben száma/1882/ 
Európa 577.000 1 ,753 .000 38.000 109 ,000 .000 
Amerika 430.000 1 , 050 . 000 16 .700 45 ,452 .000 
Ázsia 65.000 160.000 2.300 5 ,370 .000 
Ausztrália . . . 51 .000 92.000 1 .500 5 ,605 .000 
Afrika . . . . . 25.000 45 .000 400 2 .100 .000 
összesen:1148.000 3 ,100 .000 58.900 167 ,527 .000 / 
A távirdák az európai államokban : 
Eagybritannia /:1884-85 : / 33*2 millió távir 
Franciaország / : 1883. : / 29*4 * n 
Németország / : 1884. : / 18*8 " 9 
Ausztria / : 1 8 8 4 . : / 6*6 " " 
Belgium / : 1884. : / 6*7 n я 
Németalföld . . . . . . . . / : 1384. : / 3*3 " 
Dánia / : 1883. : / 1*2 " 
Svédország / : 1884. : / 1*1 " " 
Norvégia / ; 1884. : / 0*8 " " 
Oroszország / : 1884. : / 10*4 n n 
Olaszország . . . . . . . . /í 1883. ; / 6*5 n " 
/ Csopey-Kuppis A Világforgalom. 61. old. 
: / . . , 2*9 millió távirat 
Spanyolország . . . / : 1884 : / . . 2*4 я n 
/ : 1883 : / . . . . 1*1 tt It 
Románia / : 1884 : / . . 1*2 It It 
Szerbia . / : 1884 : / . . . . 0*4 П II 
: / . . , , 0*4 П n 
Törökország . . . . / : 1882 : / . . It It 
Görögország . . . . / : 1884 : / . . . . . 0*6 It " / 
A magyar állami telegráf vezetékek 
Évszám vonal hossza drót hossza 
km.-ben 
Az állami A vasúti 
telegráf állomások 
száma. 
1847-49 17 17 1 - -
1858-52 255 272 3 — 
1853 1.188*8 1.373*5 11 — 
1855 1.848*5 3.068*7 19 — 
1858 3.317 4.701 44 48 
1860 4.432*6 6.226 65 76 
1865 7.090*8 14.018*8 140 143 
1867. /ápr.30/ 8.1S5*7 16.737*7 181 144 
Magyarországon az ös.zesen kezelt t viratok száma volt: 
1867 631.985 darab 
1884 5,775.648 " / / / 
/ Dr. Földes Béla. 1886. Statisztikai évkönyv. I I . évf. 179 old. 
/ / Csopey-Kuppis. A világforgalom. 36 old. 
/ / / Dr. Földes Béla : Statisztikai évkönyv . 179. old. 
Érdekes, hogy a telefon aránylag sokkal jobban és 
gyorsabban terjed, mint a távirő , sőt itt-ott már háttérbe is 
kezdi szorítani azt. Például , Norvégiának gyérebben lakott vi-
dékein csak keveset használják a távirőt, ellenben a telefont 
még az egyhagyott Fjordok apró falvaiban is megleljük már a XIX. 
században. 
A telefon európai elterjedéséről álljon itt a következő táblázat 
1884-ben Államok Telefonnal Az állomások Évenkénti 
berendezett kerekszámban előfizetési 
varosok sz. ár frt-ban. 
Németbirodalom 92 16. ,500 90 
Angolország . . . . . . 89 15. ,500 60 -240 
Franciaország . . . . . 20 10, ,000 72 -288 
Olaszország 18 7, ,000 60 - 84 
Svédország 51 10. ,000 77 -130 
30 5, ,000 72 -120 
Spanyolország . . . . . ismeretlen 1, .000 120 
11 4. .000 81 -120 
12 5. .000 96 - 120 
Oroszország 7 3, .000 336 
a us ztr.Magyarország . . . 10 4. .500 108 -180 
A magyar távbeszélő-hálózat és annak felszerelése 18S1- 1900Üg 
Év. Vonalhossz km. távbeszélő készülék 
Átlag 1891-95 . - 5.924 
1895 4.752*7 10.293 
/ Csopey- Kuppis. A világforgalom. 65. old 
ÉV. YonaLhoaoz km. távbeszélő készülék 
1897. 5 .902 11 .039 
1898. 6.891 13.396 
1899 7.627 14 .832 
1900 11.167 16 .272 
Átlag 1896-1900 7.268 13.160 / 
Természetes, hogy a drótnélküli telegr sfálás lehetó^ge éi. sikere 
nyomban felköltötte a szakemberekben a drótnélküli telefonálás 
gondolatat, melyet legelőször ugyancsak Graham Bell , a telefon 
föltalálója kise. tett meg valóra váltani. A készüléknek, melyet 
er?.e a célra azerkeztett fotofon - fén beszélő - a neve s a 16-
> 
nyege az, hogy benne a fény pótolja a férnesszeköttetéat a beszé-
lő és hallgató köaovfc. A fotofon kag^dója mint szerkezet, minden-
ben hasonló a telefon beszélő kagylójához, esahogy itt kis tlik-
rocske veszi ;H a m.'.gnesrud és vashártya szerepét. A vékony egyik 
oldalán ezüsttel bevont üvegiapooska a hanghullámok befolyása 
alatt szintén rezgésbe jön az alakja ennek folytán állandóan vál-
tozik, noi domb ru, hol ismét homorú lesz, ami aztán ß ráeső és 
visszavert fényt szintén befolyásol ja. -.re a tiikröoakére Bell 
eröo fénykévét vetetett egy gyüjtolencaén át & a visszavert 
fénynyalábot egy másik gyűjtőlencse segítségével a fölfogó állo-
más felé irányitotta, л felfogó állom son egy vájt tükör gyűjt 
tötte össze a sugara rat és ráterelte őket a gyújtópontjábsn el-
/1900, Magyare statisztikai évkönyv. 269. old. 
helyezett szénlemezre: végül ezt a sselénlomezt drótok kötötték 
össze egy közönséges telefon halIgatókngylójávai. 
De tegyünk említést röviden a tengeri kábelek történetéről és 
statisztikájáról i s . 
Az első kábelt valószínűleg dr. 0» Sfcaugeesy rakta le 1839-ben 
a Ganges egyik ágán -Kalkutta közelében. De csak a guttaperha 
megismerése és az úttörő kísérletek után sikerült végre az angol 
Walker-nek minden nehézség nélkül sürgönyözni egy 3 km, hosszú 
kábelen. Ezeken a kísérleteken felbátorodva J . Brett részvény-
társasági alapított Dover és Calais városok kábelei való össze-
kapcsolására és 1850 augusztus 28-án le is rakták a tengerbe a 
44 1 / 2 km hosszú 2 L / 2 mm. vastagságú és guttaperhával bevont 
kábelt; #z az ék tehát a tengeralatti tele gráf kábele к szülőévé. 
Cyme Field 1854-ben tengeralatti kábelfelkötötte 
össze Európát és Amerikát de az a parttól 838 km. távolságban 
elszakadt. Azonban hosszas fáradozás után már 1858 aug. 5.-én 
az egyik világrészből a másikba lehetett sürgönyözni. 
A kábel azonban lassanként megtagadta a szolgálatot és ha fi-
gyelembe vesszük, hegy közel 5 millió forintba került, meg hogy 
három heti működése alatt 4359 szóból álló 400 sürgönyt váltot-
tak rajta kiszámíthatjuk, hogy egy szónak továbbítása 1000 forint 
nál többe került. De azért Cyrus Field 1865-ben ismét hozzá lá-
tott a kábel lerakásához és 1866. jul . 27-én a kábel elérte az 
üj-^ulandon levő Trinlty-öblöt és még ugyanezen évben megtalál* 
ták az 1865-ben elszakadt kábelt és ezt a vonalat is befejezték. 
A tengeri kábelek száma 1887 elején 950 volt , melyek 
közül 719 állami tulajdon, 231 pedig társulatok birtoka. A társu-
latok tulajdonába levő kábelek h03sza kerekszámban 190.200 km. 
az államok birtokában levők pedig 18.810 km. hosszúak voltak. 
A n Journal telegraphique n 1887 évi április 2ő-iki számában fog-
lalt hivatalos összeállitás szerint a föld kábelxjeiről a követ-
kező adataink vannak az 1887. év január 1-ére vonatkozólag : 
I . iJ-lsrai kábelek. 
Ország Eábelek száma. Kábelek hossza 
tengeri mfô.-ben 
96*98 
461*59 
613*91 
3.197*018 • 
127*46 
876*486 
59*02 
123*69 
61*20 
228*59 
201*80 
330*66 
457*21 
1 .718 
Ausztria 31 
Németország 35 
Olaszország 22 
Franciaország . . . 46 
Spanyolorsz^ . . . . 3 
Angolország . 0 . . . 104 
H o l l a n d i a . . . . . . . . £0 
Dánia 36 
Svédország 9 
Norvégia 236 
Oroszország 5 
Törökország . . . . . 8 
Görögország . . . . . 45 
Brit-India /:európai 
igazgatás : / 5 
ж 
Orszgé Kábelek száma Kábelek hossza 
tengeri mfd-ben 
Brit-India / : indiai 
igazgat s : / 67 155*17 
Hollandi India . . . . . 1 31*31 
ïrancia Kokinkhina 3 810 
Orosz-^zsia 1 70*017 
11 55*498 
Dél-Ausztrália . . . 5 49*90 
Uj-Caledonia 1 1 
Uj-Zéland 3 196*315 
Brit-Amerika 3 200 
19 19*288 
Összesen: 719 10.142*112 
I I . Társulat kábelek. 
Összesen: 231 102.531*146 / 
S szerint az összes kábelek bzáma 950, a kábelek összes 
hossza pedig tengeri mérföldekben 112,673,258 volt. 
20 szó sürgönyözéséért fizettek: 
1867-ig 240*— frtot, 
1867 nov. 1-tál 1 2 0 ' — n 
1867. dec. 1-től 10 szóért . . . 60*— " 
1868. szep. l-től n " 40*44 n 
1869. jun.l-tól " " . . . 2 4 ' — " 
/ Csopey Kuppis. A világforgalom. 31. old. 
1869. aug. 10-től 10 szóért . . , 1 8 e — frtot 
1870. dec. 12-tol п " . . . 36*— n 
1871. Jul. 1- tol " « . . . 24*— " / 
A hirközvetitő eszközöknek forgalomnövelő és az emberi csere-
gazdaságok fejlesztő hatásán kivül fontos ás jelentős tulajdon-
ságok, hogy áthidalják a távolságokat s lehetővé teszik a távol-
levők közt a legtávolabbi világrészekkel az érintkezést. Külön 
méltatást érdemel a távbeszélő, mert a felek közt általa lehe-
tővé tett közvetlen érintkezésnek kiváló Jelentősége van. A táv-
író jelentősége aránylag kisebb, illetőleg csak nagyobb távolsá-
gon érvényesül, mig a távbeszélőnek inikátb a helyiforgalómban 
van helye. / / 
Neumann professor egyébként a távírda sikere és működésébe* irány-
elveit a következőkben foglalja ő s z e : 
1 . / a legnagyobb távolságra gyors hireaélgálatot biztosítson 
2 . / Ш annyi vezetéket létesítsenek, hogy a felmerült sürübb for-
galmat is késedelem nélkül bonyolíthassa le , 
sen 
3 . / minden helyet fölkeres, ahol forgalom kínálkozik, 
4 . / dijszabása mérsékelt legyen. / / / 
A telefon pedig akkor működik legjobban, ha 
1 . / a helyiforgalinat elválasztva kezeli a távolsági forgalomtól 
/ Csopey- Kuppln, a világforgalom 33. old. 
/ / Dr. Hollos József: Posta-politika. 7. old. 
/ / / Dr. Neumann Károly: közlekedéspolitikai előadások. 
/íúX 
mégie biztosítja azonban a kettőközötti kapcsolat lehetőségét, 
2./helyihálózata minél sűrűbb és állomásainak száma minél na-
gyobb , 
3 . / dijai mindenkivel szemben egyenlők azonban az igénybevétel-
lel a felhívások számával, a távolsági forgalomban tartamaikkal 
arányosak, a helyiforgalomban olcsobb&k a távolsági forgalomban 
pedig oly magasak, hogy a telefon és távlr&tközti versengést 
kizárva, a telefonozás eseteit a legsürgősebb személyes érintke-
zés körébe szorítják. / 
£ közlekedési eszközök gazdasági természete a versenyt ugyanis 
kizárja, mert a versenyző vállalatok mindegyike körülbelül azo* 
nos költsíggel rendezhetné be üzemét, mig a forgalomnak csak egy 
része jutna rá ós igy működése nem lehetne rentábilis. Nem sza-
bad tehát egymác mellett több hírszolgálati eszközt létesíteni . / / 
A hatás és visszahatás törvényét külön a hírszolgá-
lat eszközeire feleslegesnek tartom ismételten kifejteni, mert, 
legfeljebb más szavakkal és némileg módosított alkalmazásban 
с sak a korábban mondottakat ismételhetném. 
/ Dr. Neumann Károly: Közi. pol. előadások. 
/ / Sax: Die Terkerhemittel in volks und Staatswirtsehaft I . k. 
124. old. 
Befejezés, összefoglal s. 
.'•'oltke mond. sát/ , hogy: "kétszer annyi jé ut 
és fele hada reg " átalakíthatjuk ugy i s , hogy kétszer annyi 
közlekedési eszköz és fele termelési költség; eltekintve at-
tól, hogy a gazdae gi háború, vagy még helyesebben az igazi 
átalakít,, sa a fogalomnak: a verseny és a termelés nagyar nyu 
megnövekedése, a gazdasági kultura katonaiból nem kevesebbet 
hanem többet igényel, a szükségeit közlekedési eszközök kié-
pítése pedig is: ét több mu káskezet tesz szükségessé. 
л közlekedésxgy а XIX, század végére, mint azt 
kifejtettem oly mérvű fejlődési fokot ért e l , hogy alkalmassá 
vált és elég erős volt az országhatárok gazdasági korlátainak 
ledöntésére. Ez pedig rendkívül nagy jelentőségű tény a mi szem-
pontunkból, hiszen csak fejlett nemzetközi kereskedelmi szerré 
vezet mellett van szükség intenziv közlekedésre, mindkettőnek 
pedig szüksége van a nemzetközi gazdasági érintkezésnek minél 
tökéletesebb szabadsagára. 
A hatás és visszahatás törvényét ezen a ntyyen 
ism:t ltsn bőséges alkalmunk nyilna vizsgálni és kifejteni, 
egyrészt azonban idevonatkozólag önként adódnak a tételek a 
korábbiakból, m srészt pedig összefoglalhatjuk annyi tan, hogy 
a nemzetközi kereskedelem közlekedési igényei kifejlesztették 
a nemzetközi forgalmat, ez pedig kinetikai energiájánál ев gaz 
/ Adorj n: Nagy katonak, 185. old. 
J O 
dae/gi hatásánál fogva a javak nemzetközi kicserélődésének még 
nagyobb aranyat hozta magával. gazdasági élet ugyanis kori .-
tokát nem ismer, A forgalom plasztikusan idomul a szükségletek 
alakul sához és lehetővé teszi az emberiság szamara a föld kü-
lönböző területeinek különböző gazdasagi energiájt, a kultúrkö-
röknek ugyezólv n minden pontján egyenlő mértékben felhasználni. 
A gazda .á i kultúra s vizlekedés fejlődésével ugyanis mind u-
jabb és ujabb területeket vesz az emberiség művelés alá és pe-
dig nem annyira a 'alt hiúéi törvény érvényesülésének folyománya 
képen, hanem a nagyobb aránya termelés és gazdas gi lehetőségek 
kihasználásáért, a ííalthus-i törvény tényleges és re lis érvé-
nyesülését /1 ugyanis még a katasztróf к lehetőségeitől eltekint-
ve is messze vagyunk és biztonsággal állithatjuk fol a tételt, 
miszerint a rentabilitás a rug-ja a gazdac ági élet expansiéjáo 
nak Már podig ebben az elgondol sban az újonnan művelés alá vett 
terület és termelési ir nyok mar а kiindul, s tételéből követke-
zően fölös energiákkal és értéke kitel rendelkeznek, melyek elhe-
lyezkedést iteresnek mős területeken é gazdas gí ágazatokban, 
hogy onnan azok fölös értékeit kapják cserébe. A» ha vannak még 
a földnek külteljesen müveit területei és vannak termelési 'gak, 
melyekben enyhébb levén az int.nziu e mértéke, hol nem a tőke 
viszi « fősze epet a termelésben ée nem teszi hatályosabbá a 
termelés m á é i két tényezőjének, különösen a munkának eredményed 
it : ott és ak or feltétlenül, a közlekedés fejletlen volta ezek-
nek a jel nségeknek a tnlajdonképeni oka. a fejlett közlekedés 
teszi lehetővé a területi és nemzetközi munkaaegoszt st, növeli 
' a fogyaszt at, el segitiá a nyersanyagoknak és fél gyártó 
m nyoknak olcs-bb és tömegesebb beszerzését, az előbb em-
iitett talakitó hatáson kivü.1 és mellett neveli a füld-
j radékot; lehetővé teszi, hogy a termelési ágak majdnem 
kiz.rólag a te melési előnyök szerint csoportosuljanak; 
minden uj közlekedési eszköz atalakitó hatussal volt a 
gazdasági konoentr cióra, amennyiben az újonnan felmerült 
helyzeti energiák szerint esoportositja át a nagyobb köz-
pontokat, változásokat idézvén el azokhoz каре, olodó ki© 
sebb gócpontokban is, Mindezeknek a jelenségeknek azonban 
tcülön fejezőt et szenteltem dolgozatomban, mint ahogy emli-
tést tettem arról is , miként moz ltja elő a közlekedés a 
munkapiac szervezését, a munkáss ág nemzetközi összműködé-
sét és viszont minént szerez a tőke is min. nagyobb befő -
lyáet és előnyöket a munk val szemben, az állam pedig, kü-
lönösen az allamvasuti rendszer térfoglal savai a mu kás-
ság egy ujabb csoportj nak t rsadalmi és gazdásági életé-
vel. 
a XX. sz zad küszöbén az ipari integr lód s és tőkekon-
centráció feltartóztathatatlanul elindult azon a végzetes 
uton, amelyet Marx jdeolt neki. Marx azonban nem az molt 
a közlekedésnek a specializálódást elősegítő hatáséval, 
egyáltalán: nem számolt a közlekedéssel. ;z pedig a XIX. 
sz zad végefelé uj ir nyt adott az egész emberi gazdál-
kodásnak, tőkét és munk t igényelt, hasznot hajtón és 
enyhített a szociális bajokon © legal bb ugy látszott, 
ж 
hogy a forgalomba megtal l i t ik az egyes orsz gok azokat 
a l evezető és k iegyenl í tő csatornákat , melyek a nemzeé 
te к társadalmának nyugalmát végleg meghozzák. - Ekkor 
t ö r t ki a vi lágháború. 
Meg k e l l e t t tör ténnie : ennyiben foglalnám össze azokat 
az e lgondolásokat , okokat, megál lapí tásokat , miket a 
sajtóban ezernyi könyvben l e f e k t e t t e k p o l i t i k u s o k és 
közgazdák, diplomaták és pénzemberek és mindenki, aki 
mélyen be lenézet t áurőpa gazdasági életének forrongó 
kráterébe. 
Nyugodjunk b e l e , hogy "meg k e l l e t t t ö r t é n n i e . Azonban: 
m i l l i ó k éheznek napjainkban és pedig nem coup n munka-
hiány, hanem sokszor é l e l m i s z e r hi^ny miatt . . . ás ez -
z e l szemben ó r i á s i értékek pusztulnak e l más vidékeken, 
mert termelési f e l e s l e g e i k e t nem tudják e l h e l y e z n i . A 
megold s pedig a javak forgalminak nagyobbar nyu f e j -
l e s z t é s é r e , tehát a közlekedésre v á r . 
I t t az termelési f e l e s l e g e k b e n v e s z t e g l ő tőke fog a 
közlekedés f e j l ő d é s é r e h a t n i , az pedig a gazdasági lag: 
fe lemelt vidékeken kezdve a tőkés llamok ég nagyobb 
gazdagodására fog v i s s z a h a t n i , ü j v i l á g van k ia lakuló-
ban. A pat tanás ig f e s z ü l t he lyzet az egész „mberi gaz-
dáikod 1st á t a l a k í t ó megold sra v r : és az emberiség 
nem pusztulhat e l . . . 
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